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There Is Only One Team 

As the year draws to a 
close, it is natural lo look 
back over thc last 12 
months to see if things 
tti~ent along, perhaps not as hoped, but at least as 
ex ~ecled . At this timc it would be norrnal to review I , 
the statistics for 1987 and rnake some commcnts on 
lrow we fared against previous years. No doubt, the 
closing staternent would include some caution con-
cerning complacency. Wcll, I am not going to do that 
this ycar . I am sure the CDS will focus on Ihose sub-
jects in his annual editorial in the first issue of 1988, 
What 1 do wanl to touch on is the noticeable trend 
of identifying problems as relating to specific groups 
or agencies within lhe air community rather than 
considering lhe effect the problem might have on the 
overall operation . Thcre appears to be a move back 
towards an "I'm OK, Jack - you look out for your-
self" posture. 

In this context, I use the terrn air community in its 
broadest sense,l consider evcryone on an air basc or 
anyone associated with flying opcrations to be a mem-
ber of the air community. That includes all those who 
administrativel or lo isticall ~ su ort lhe aircrew or Y g y pp 
the aircraft as well as ihose who man or maintain the 
airfield facilities . I count you all as members of the 
air te~~m ; you arc as vital to a safe and e1'fective oper-
ation as the tcchnicians who maintain the aircrafl ancl 
the aircrew who flv them . 

Here at DFS, we are tasked with the responsibility 
of revietiving all accident and 1rlClderlt reports. The 
aim in reporting these occurrences is to identify 
cause(s) so that corrective actions can be taken, ln ful-
filling our review mantlate, we often pursue the inves-
tigatiort furlher than ma,y have been the case at unit 
or base level and we, on occasion ad'ust assi ned , 1 g 
causc factors or add new oncs . We do this in the name 
of revention and we alwa ~s cx 1 ' p y p arn and suppori any 
changes made . 

Rcgrettably, in a numher of rccent cases this modifi-
cation of assigned causc factors or addition of new 
cause factors has been seen as ihe DFS "black hats" 
pointing fingers and crilicising . When the agency 
involved is other lhan aircrew - this perceived crili-
cism escalates into an in-house welthey atlitudc 
which, when fully developed, causes lensions, suspi-
cion and bitterness, and most important, breaks down 
1he vital team concepl of air operations . 
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Nous ne formons qu'une seule equipe 

L'annee tirc a sa fin et il esi donc naturel de 'eter l 
un coup d'oeil en arri~re sur les douze derniers mois 
pour voir si les choses se sont passees, sinon comme 
nous 1'aurions souhaite du moins comm r , e on pou~ art 
s'y attcndre . Il serait normal maintenant de revoir les 
statistiques de 1987 et de faire une comparaison avec 
nos resullats dcs ann~es pr~c~dentes . Nul doute que, 
pour conclure, il y aurait une mise en garde contre 
la passivite . Eh bien non, pas cette annee . Je suis sur 
que le Chef de 1'etat-major de la Defense insistcra sur 
tous ces points dans son editorial annuel, dans le ~re- 1 
micr numero de 1988 . Lc sujet que je desire aborder 
est le suivant: la tcndance nette qu'il y a a identifier 
les prohlemes comme s'ils se rattachaient a des 
rou cs ou a des or anismcs s ' i ' g p g pec fiques du milieu 

acronautique, plut~t quc de considerer les effets qu'ils 
peuvent avoir sur 1'ensemble de 1'exploitation, Il sem-
bleraii que 1'on revient a 1'atlitude "Ne vous en faile~ 
pas pour moi, occupez-vous plutot de vos affaires" . 

Ici, j'ulilise le tcrme rnilieu a~ronautiquc dans son 
sens le plus large. Pour moi, tous ccux qui se trouveni 
sur une base a~rienne ou qui sont associes aux opc-
rations aeriennes font artie de ce rnilieu . Cela com-P 
rend aussi bicn le crson p p nel de soutien logistique et 

administratif des equipages et des aeronefs que celui 
qui s'occupe de la bonne marche et de l'entretien des 
installations des terrains d'aviation . En ce qui mc con-
cerne, vous etes tous des membres de 1'equipe . Votre 
role, pour que 1'exploitation se fasse de maniere sure 
et cfficace est tout auSSl Vltal , que celur des technr-
ciens qui entreliennent les appareils el que celui des 
equipages qui les font voler . 

A la DSV, rlotCe lache est de revoir tous les ra > >orts II 
d'accideni et d'incident . Le but de raplrarter ces faits 
esl d'identifier les ca s u es afin de pouvoir prendre des 
mesures correctives. L'accomplissement de notrc 
tache, qui est de revoir les faits, nous amene souvent 
a pousser unc enquctc plus loin yu'elle ne 1'a peut etre 
~te en unitc ou a la base et il nc~us est arriv" ' ' , e d alouter 
de nouveaux facteurs contributifs ou de rectifier ceux 
deja attribues. Nous faisons cela au norn de la prevcn-
t10r1, el nous cxpliquons et soutenons toujours les 
changemcnts apportes . 

II est regrettable, que dans un certain nombre dc 
cas recents, ces changements ou ces nouveaux ele-
ments apportes soient consideres comme un mo,yen 
rnis en ocuvre ar les "Pere Fouettard" de la DSV our P p 
critiquer et montrer du doigt. Lorsqu'un groupe autre 

l 



Another U1~S responsibility is to rnonilor lhe air-
craft occurrence re~orts for trends and to initiate 1' 

action on any identified problem areas . One method 
we use in fulfillin this taskin is throu h articles and g g g 
features in Fli~ht Comment, includin the centerfold g 
poster and Rirdtivatcher's Corner, in an effort to dra~~~ 
attention to these concerns . ln cverv case, there is a 
safet ~ reminder or learnin ~oint associated with the y gl 
presentation sparked by recent occurrences. The 
I~osfers often use humour to rnake their point and the 
Birdwatcher is always pointedly irreverent in its 
depiction of a point of concern . Unfortunately, the 
important issue in these safet,v reminders is ocE :asion-
ally being missed by those involved . Again, it is being 
taken as ublic criticism of a s ecific rou rather P p g P 
than a way of focusing the air community's atlention 
on an area of cancern. Once again the collegial 
approach suf~fers and a breakdo~~~n of lhe vital team-
work results . 

To truly promote safe flying operations, we must 
leal'il 1'rom our rnistakes. To do lhis, we rnusl analyze 
discrepancies and identify the cause(sJ . Unly when we ,, 
find the cause(s) can we develop and institute ~ alrd 
preventive measures, We must be prepared to call a 
slrade a spade, report discrepancies withoul hias, find 
the true cause(s) and take the necessary action to cor-
rect the fault . We cannot afford to become protective 
and develop learns within ieams. No one sets out to 
make mistakes but they do halrlren, so let's learn from 
them . The grcatest strength in our system is that we 
o enl discuss our mistakes, This will onlv continue P Y 
if we c:an rnaintain trusi in lhe s ~stem and arnon st Y e g 
ourselves. Blame is not a part of our system, but the 
abilit ~ to be forthri ht and, on occasion, lau~h at our-5 g 
selves is . But we laugh at ourselves as a leam - a 
co-uperative, mutually suhlrortive and highly moii-
vated team comprising all members of the air com-
rnunity . When it comes to safe flying operations -
'I'HERE IS (?NLY ~NL '1'LAM , , , As 1 see it . 

Col. H.A. Rose, DFS 

que le personnel navigant est mis en cause, ce qui est 
per~u comme etant une critic ue de~enPre ei conduil 1 b 

i~ 1'attitude "Eux d'un cote, nous de 1'autre" . Cette atti-
tude, lorsqu'elle a pris toute son ampleur, cree des len-
sions, fait naitre la mefiancc et engcndre 1'amcrtume 
et, ce qui est plus im ortant encore, elle detruit la p 
nolion d'equilre, vitale pour lcs operations aeriennes. 

Une autre responsabililE' de la llSV cunsiste a dega-
ger les tendances qui ressortent des rapports dc faits 
aeronautiques et a prendre les rnesures voulues par-
lout ou les ~roblemes ont ete identifies . Les ariicaes 1 
et les sujets traites dans Propos de vol sont une 
methode utilisee pour allirer l'alleniian, y E:ornpris 
l'affiche et la page intitulee "tln drole d'oiseau". Dans 
chaque cas, il y a une le~on a tirer ou un rappel de 
securrte assocre a la preseniatron rnsprree par des (arts 
recents.l,es affiches sont sauvent humoristiques pour 
mieux delivrer leur message et 1'article "Un drole 
d'oiseau" est toujours irnperlinent ei sarcastique dans 
la rnaniere de depeindre le sujet traite . 

~falheureusement, dans ces rappels r.oncernanl la 
securite, le hoinl important passe souvent inaper~u 
des interesses, Il est, repetons le, pris comme s'il 
s'agissait d'une critiyue adressee publiyuemenl a un 
groupe parficulier, alors qu'il s'agit seulemE~nt d'atti-
rer l attentton du m~heu aeronautrque sur un domame 
donnant lieu a des inquietudes . L'esprit d'equipe en 
souffre, et le travail d'equipe, d'importanr,e vilale, est 
btvtalement inlerrornlru . 

Pour que la securite progresse veritablement dans 
les operations aeriennes il faut que nous tirions les 
le~:uns des erreurs commises . A cette fin nous devons 
anal ser les defaillanccs et n ' r ' y e dete mrner la ou les 
causes . Lorsque celles-ci sont identifiees alors seule-
ment pouvons-nous efablir ei insiiluer des mesures 
preventives valides. ll faut f~tre pret a appeler un chat 
tm chat, ~r rapporter Ies defaillances de maniere objec-
tive, a en decouvrir les vraies causes et a prendre les 
mesures necessaires pour corriger le defaut . Nous ne 
~ouvons ras nous ~ermettre de develo ~er une men-1 1 1 P1 
talite protectrice ni d'introduire les divisions dans les 
cquipes. Personne n'a 1'intention de comrnettre des 
erreurs volontairernent, mais celles-ci se produisent, 
aussi u'elles nuus servent dc le ~on. Notre lus r n y 4 p g a de 
force est que nous discutons ouvertement de nos 
erreurs . Nous ne pourrons continuer a le faire yue si 
nous maintenons la confiance que nous avons en 
nolre sysleme, confiance qui doit regner entre nous . 
I,e blame n'y a pas sa place, mais la franchise oui et, 
a 1'oCCflsloll, noUS pOlll'orlS rlre de r10US-mE'[TlE'S . 1VlalS 
il s'agit de rire en equipe, une equipe cooperativc, hau-
lement motivee, dans laquelle on s'epaule mutuelle-
ment, et qui comprend tous les rnembres du rnilieu 
aeronautique . Lorsqu'il s'agil de la securile des opera-
tions aeriennes - N©i_1S NE FURMONS QLI'UNE 
SEULE E(~l1IPE . . . (_;'est la mon point de vue . 

Col. H.A. Rose, DSV 
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Aircraft Fatigue - It's Your 
Concern c~~~ ~e [.eversedge, oAS E~g 

Aircraft fati~ue has rece . ~ ~ ' -ntlti~ becorne a topic ut renE,rred In 
., fErE .St (rithin fhe ' C,anadian Forces . F~tigur~ conc.E.rns rcith rari-

ous aircrah nre nurmal and eti~f~n stnte-ol-lhe-art aircraft suc.h 
as the CF1HH Hornef rc: uire care ul anal ~sis r q f t . c t polential fatrnuc. 
related prnhlenrs . (~rule often, the ur~stiun is asked "I(an air-q 
craft is f1orrn n~ithin the normal en~~clnpe, r~~ht' do n~e need to 
concern ourselres rs~ith aircrait fati~ue?" But be ure r(~e can dis-f 
cuss tati~ue and its irnpacf on Ileet operatinns, it is necessart' 
lo understand the mechunism of fati,que . - 

The mechanism of fatigue 

A simple analogy is to take a brass paperclip and tr~~ iu break 
ilbv pulling itapart . Thestatic slrengthofthecli ~ is uite hi~ll I q 
and evill reyuire tremr,ndous effurt lo succeed in breakin~ it . 0 
~rnv unbeud it and then hegin tu flex il back and forth . Tha 
clip is ductile enough to withstand re ~eated flexin and stron 1 K g 
enough tu initiallv ~~~iihstand even sr,vere flexink . If you con-
tinue to flex the~ paperclip, holvever, at some ~nint ii a~~ill break 1 
even tivhen r~(,latively moderate flexing is used . 

The mechanisn r~ ~ ' , ~ _ f failure in the a ~err.li ~ is fair uE, . The pl 1 k 
kev lu fatiaue failure is the c clic luadin and thc~ tensile ~ - h V g slre5s-
,y, , . ,~, ~ r , , , ~, E ~ ati5oc,rated «riih this Inadrn~ . As thE, paperclip is flcxecl hac;k 
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F'-18 F'atiguc '1'est 

La fatigue des aeronefs 
i ~ . n enomene u~ vous re ar e 

Capitaine T. t,eversedge, InQenieur Trl'SA 

La inti ~ue des ueroneis a rc~cemment suscife un re~ain rl'~ ;-b ~, rnte 
rc~t danti -~s ' ' , , . IE . Furces c:anadrcnnr.s . Il r~st normal que des inquie-
tudf~s sc mani(esfeni au sujet d'un pht~nomene qui taur.hc des 
aeronefs dicers ; rneme les a areiJs r ui relNl~ent d'une ter,h-pp 1 
noln~ie de pointe comrne le CF188 Hornef demandent ue ]es q 
problernes assucics u la fafigue soient anal~ses ut~ec soin . On 
enlc~nd ttps souG~ent dire r~ Pourquai la fatit;uc doif-elle me preoc,-
cuper, si je pilote I'appurE~il dans son domaine de t~ol? r~ . ~lvant 
de discuter Ele la tatigue et de I'lrrlpaCt qU'elle a sur les 
operatirins de la tlotte, il est nF~cessaire d'en com >rendre 1 
1P 111('fanltime . 

1~tecanisme de la fatigue 

Faisons une analugie simple : imaginons une ahrafe -
lrombone en laitun et essaVuns de la rompre en tiranl sur ses 
exlrt'mites . I :agrafe a une resislance staiique tres impurlanle et 
il faudra tirer rxtremement fort pour arriver a la rompre . yiain-
tenaul, deplions 1'agrafe et faisons lui subir cfes flexions repe-
tees dans un sens et dans 1'aulre, L'agrafe est suffisamment duc-
iile pour supporter des flexions repelees et suffisarnment forte 
pour lolE.rer au debut des flcxrnns impuriantes . Toutefois, si nous 
ConimrlOnS 1 lfl l~B' ' ' E,hrr, rl viendra un momenl uu I'agrafe se rom-
pE.'ra, nlenle Sl l8 f exlUll E'St modeTee. 

Le rnecanismc qrri amene la rupture de 1'agrafe s'appellE~ la 
faliKue . L'explicatiun de ruplure par fatiguo sr, trouve clans la 
freyuencr, de la charKe irnposee et dans le.s furces de lraction 
ycu lui sont asscu:iees . I~s flexions rcpctecs font apparaitrE~ des 
ruicrocriques sur I'agrafe, Le ruoment exact ou c(~s criyues nais-
senl depend de l'intensite de la clrarge (c'est-a-dirr, du niveau 
de cuntrainte et de la frec uence a lac uelle elle est a > >li uee . ) 1 1 tt q 
Il es1 impurlanl de noter que cela ne clt;peud pas de la durce 
d'applicatiun de la charge, mais seulemeni du faii que 1'appli-
cation r.sl cvcliyue . i~teme ert appliquant une flexion moderee 
seulemr.nt.1'aKrafe finira par se romprc . Cela prendra plus de 
temps, r.'est-a-dire un plus grand nomhre de cycles, mais la rup-
ture aura licu a un n iveau de contrainte rr,lativemeut faible . Even-
tuE~llement,l'applicatiun continue d'une charge cyrai(_lue finira 
par eugendrer une criqur, . I .a prupagation de la crique ~r r,haque 
cvcle d'application de charge peut etre au debut infiniment 
petite, mais elle sera contimrr et irreversible, Au fur et a mesure 

FTGI~RE 2, Essai de fatigue cie F-18 
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and forth, mi;,rocracks dcvclnp . F:xacilv whcn cracks dwclnp 
. ., ., . . depends on thr se~c .rrt~ of loadrng (re, the stress levcl I and hotv 

mat ~ c ~cles arr, a lied . lt is im ortant to nnte that it does not ~t ~ PP p 
de end on the duration of load a lication ; onlv that the load P pp 
is . ~cair. . If onl ~ moderate flexin is rsed rn~ he ~a crr.li it ct t g . t . t t p p . 
~ti'ill pmhahl~~ still hreak eventuallv . lt tivill take longer (ic~ . mnrc 
cycles) hut it will he at a relativel~~ lo~~~ stress level . Fventuallv, 
as the c~clic loading is continund a complete fatigue crack is 
initiated . The rate of extension of this crack per load c~'cle mav 
initiallv be infinitesimallv small but it titi~ill be continuous and 
irreversible . .~1s the crack forms and grows, the strength of the 
paperclip is graduallt~ reduced . At some specific or "critical" 
crack length, the application of the same load causes the crack 
to grow rapidly~ until the paperclip is severed (see FIG 11 . This 
failure occurs ~+,'ithin milliseconds and because no strong al-
ternate load paih exists, the paperclip breaks completel~~. If ~ce 
change the m~terial involved (ie, use a sieel paperc;lip), the mech-
anisrn to failure is idenlical bul everything else is affected . The 
time jor nurnber of cycles) lo failure evill change as wi11 lhe 
critical c~ack length for the material . 

'lake the same t~~pe of brass paperclip and put a nolch in 
it with a knife and tratr.h hotti~ much fasier it hreaks under the 
flexing . The effr,ct of thr, notch in the c;lip is to induce a stress 
concentration (ie, magnificatinn) ~><~hich accelerates the entire 
fatigue process . The notch locall~' increases the stress level and 
decreases ihe number of loading cycles reyaired to initiate a 
crack . 

Aircraft fatigue 

An aircraFt is a collection of lhousands of slructural Cortl U-P 
nents, held together bv tens of thnusands of fastening devices . 
F:ach bolt~rivet hole mar.hinin{~ defer,t tool mark or surf~lce ir-
re ularit ciu ~licates ihe effect of ihe ~notch in the ~a ~ercli ~ . g ~ 1 I I I 
t1s the airfran;e com onents are sub'ecied to c ~clic loads, cracks p 1 

, , ,, . ma ~ develo ~ . The rnaximurn valuc. of thesr, loads is of si -I g 
nific;ance fur lhe stalic stren th rec u irentents of lhe aircrafl . For g 1 
x~ rn l ~ fi h er aircraf r1 ~i ned lo t ' icall ~ o era . u o e a pe,a g t t esg yp t p le pt 

a maximum load factorof +7. ;1 :3 " " usuallv incor ~nrates a safetv g . } 
factor of' 1 . ;; allowin ~ it to withstand a one time a ~ tlicaiion of `, , t t 
~"1 "K" (ie . an overstress to 9 or 10 "g' is ver~~ serious since 
it is a > >roachin the maximum siatic stren th of the aircraft . I( g g ) 
In "fali ue" tenu ~ hoivever a hi h " " usitive or ne alive g s, , g g ( P g ) 
overslress is relativel ~ insi ~nifir:anl . lnstead i1 is lhe cumula-g 
tiv'r, eff , ~ r~' all 1he various c ~r.lir : loads tti~hich i ~ of reatr,r ec .t 1 t s g 
Inl )nl'tBnCl' io the life of the struciure . Since the occur-I 
rence of 3, 4, 5, and fi "g" load factors are far more frequent 
thcm an orcasional high "g" overstress, these lotver stress lev-
els are very important (ie, a part'cornponent may fail al slresses 
less than the stalic strr,~ngth u1 lhe maieriel rlue to cracks in-
ducecl b~' ctircl ;c loading), At the same time, unfortrmataly, ruany 

Tutor Fatigue ~'ailure - Horizontal Stabilizer Afl 
Attachment >''itting (~~ith ~ QE'I'E photos of fittingl 

of the high-strength metal alloys used in modern aircraft to save 
� , wr.ight also have ~r .r~ srnall criliral crar.k lengths tvhich means 

that the time lnumber af cvcles) hetween r.rack initiation and 
failure of the componeni mati' he ver~' shori . 

Aircraft designers tr~~ to estimate both the magnitude and 
fre uenc~~ of' occurrr.nce of the ct'clic loads applied to each of q . 
thr r.ritical structural com ~onents in the aircraft and then by 1 
careful design and selection of maierials, build components 
t,,~hich ~ti~ill noi crack and fail during the expected service life 
ot~ the aircraft . The fatigue behaviour of a particular component 
can often be appreciated once the main applied luadings and 
siructural reactions are understood (tension loading having the 
greatest influence) . For example, a pressure cabin skin is ten-
SrOII loaded bv everv ressurization cvcle, The upper surfaces . .P . 
of a transport aircraft wing (e .g . CC130 Hercules) can be sub-
jected to maximum tension loads as the wing sheds lifi on land-
ing although the ~ti~ing res unse tu taxiing over rough surfaces p 
~ti ith maximum fuel loads is also important . On fighter aircraft, 
lhe lower wing skins see rnaxinntm tension loads in normal 
fighler rnanoeuvres . Uther loading actions mav not be so obvi-
ous . l~atigue loading of fin or tailplane structure can be domi-
nated bv_ dvnamir. effects (ie . flutter or buffet) and ihe use of 
control surfaces . ilndercarria;e components may be sensitive 
to engine run-ups against brekes . An engine wrnpressor sec-
tion suffers a major strc~ss c~~cle due tu centrifugal loads build-
ing up from idling to rnaximurn RPTv1 and doiti~n again . 

Aircrafl fatigue testing 

In a subject as complex as aircraft design, it is vital that the 
en ~ineerin calc:ulations and assum ~tions be verified bv test-g g } 
in~ . A (full scalcl f~~rti~ue test is the cornerstone uf a faligue-c 
resistant aircrafi design, An earl~~ production airframe is placed 
in a complex framework of computer coulrolled loading jacks 
which simulate the various flighl loads 4vhich avill affect the 
average airfranre in service (sec F'IG?l . Flight loads . ground 
loads and various other loads arc applied in a sequence and 
frequc~cy dr.signed to simulate future operational condiiions 
as close,ly as possible . In order to account for the rnany varia-
bles, thr, tesi duration has usuall~r involved at leasi lwice lhe 
number of service hours intended fur the airc~afi (ie . the 1~=1t~ 
was actuall ~ tesied l0 1Z UUO irours and lhe results clivided b~~ , 

~ r uf '~ lo meei ihe reruired h t~00 hour dr,si n safe a safrtti f~rc .tu t , g ( J 
life for the aircraft . 1 

'I'he reason for ihis caution should be apparenl if we relurn 
to our paperclip analogy and yuu take t}rree identical paper- 

F1Gl'RE 3 . 
Rupture de fatiguc sur tutor - Ferrure de fixation 
arriere du slabilisateur (avec ~ photos du CETQ), 
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r ue la cri u . , e Se develo e, la resislance de 1 a rafe diminue l y PP g 
rad r 11 t e erut,nl . Lu s , r ue la cri ue atteint une lon ueur donnee g q q k 

« critiyue », 1'application de la meme charge fail que la crique 
croil rapidement jusqu'a la rupture de l'agrafe (vuir figure 1) . 

Cetle rupture se produit en quelque rnillisecondes et, comme 
les efforls n'onl as d'autre cheminement a ern runter, l'a~rafe P P 
se rom ~l com leiement . Si nous utilisons une a rafe com o- [ p g P 
sr~e d'une nratiere differente acier arexem ~le , le rnecanisme ( p I ) 
de la ruplure est identique . mais tout le reste change. Lorsyu'un 
element est fait d'un materiau different, le tern s ou nomhre P 
de cvcles avant rupture sera different, ainsi yue la longueur cri-
tiyue de la crique . 

Prenons le meme type d'agrafe en laiton, faisons une entaillr. 
el nous vo~~ons que la rupture a la suite des flexions se produit 
plus vite, hentaille a pour effrt de concenlrer les contraintes, 
c'esi-a-dire de les am lifier au nint d'accelerer tout le roces- p p P 
sus de fati ue . L'entaille au mente lncalement le niveau de con-g g 
trairrte el reduit le nomhre. de c~~cles necessaires a l'apparition 
d'une crique . 
Fatigue des aeronefs 

i `n ac~ronef est une collection de milliers dr, crnnposants 
structuraux tenus ensemble par des dizaines de millir.rs de pie-
ces de fixation . Chaque trou de vis ou de rivet, defaut d'usi-
nage, marque d'outil ou irregularite de surface reproduit 1'effet 
de 1'enlaille sur 1'agrafe . Chaque fois que les elemenis de la cel-
lule sont sournis a des charges cycliques, des criques peuvent 
apparaitre . I,a valeur maximale de ces charges est importante, 
pour repondrn aux exigences de resistance statique d'un a~rn-
nef . I'ar exem le, tm r.hasseur con ~u our su orter tv ~i ue- P 4 P PP . i q 
rnent jusqu'a 7.3 :3 g est gc~neralementcalcule avec un coefficient 
de securile de 1,5 ui lui ermet de su ~ or er rn f ' ~ q p 1 p t t e ois 11 g (c'est 
dire qu'un facleur de charge de ~l a 10 g est tres grave, car il 
r,st proche de la resistance statique maximale de 1'aeronef) . hn 
termes de « f~~rtigue ~~ toulefois, un depassement important du 
facteur de charge, hmite, posilif ou negalif, est relativement insi-
gnifiant . Par confrr� c'r,st I'effr,t cumulatif de touies les charges 
cycliques diverses qui est de la plus grande irnportance pour 
la duree de vie de la structure . Conune des fac-, teurs de cltargt, de 3, 4, 5, et 6 g se produisent beaucoup plus 

, frequcmmcnl qu'rur depassement occasionnel a nombm de t< ~ » . , . , . ele~e, ces nrveaux inferieurs de contrainte sont tres importants 
(autrement dii, un r~lement ou cumposarrt peut se rompre sous 
des contraintes interieurr,s a la resistance slatique d'un mate-
riau, a cause de criyues induites par 1'applir;ation cycliyue de 

, , charges) . titalhcureusement, un grand nomhre d'allia es cle g 
metaux utilises dans les appareils modernes pour economiser 
du poids ont aussi une lr~s petiie longueur critique de criyue, 
ce qui signifie que Ie temps (nombre de c:~~cles) entre le debut 

Overall view of a failed 7076-T6 aluminum tail fitting, 
Vue d'ensemble de la serrure de queue en aluminium 7015-T6 qui 
s'est rompue . 
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de la crique et la rupture du composant peul elre tres court, 
I,es hureaux d'etude cherchent a prevoir yuels seront 1'ordre 

de grande,ur et la frequencr, des charges cycliyues app}iquees 
a chacun des c.om osants Struc r .~ i 'r r ,s ' p , tt raua cr tr lt e~ d un aeronef . 
Ensuite . ils construisent des composanis qui n'auront pas de 
criques et ne romperont pas pendant la duree de vie pr~evue 
de 1'aeronef, apres avoir soigneusement dessine ces composants 
et choisi les materiaux dont ils seront faits . l .a tenue de fatigue 
d'un composant donne peut souvent etre jugee, une fois com-
prises quelles seront les principales charges appliquees et les 
reac~tions structurales (les charges en tension ay~ant la plus grande 
influenceJ . Par exemple, un revetement de cabine pressurisee 
esi soumis a une charge tensorielle a chaque c~~cle de pressuri-
saliun . L'exirados d'aile d'un avion de transport - CC130 Her-
cules par exemple -, peut etre soumis a des charges tensorielles 
maximales au fur el a mesure que 1'aile perd de sa portance 
a I'atterrissage, meme si a pleine charge de carburant, la reac-
tion de I'aile est im ~ortante elle aussi lors ue I'avion circule 1 q 
sur une surface sommairr. . Sur un avion de chassr., le revcte-
ment de l'intrados de la voilure supporte les charges tensoriel-
les maximales endant les manceuvres normales our ce tv e P P :P 
d'a areil, D'autres char es ui s'exercent euvent ne as etre PP g 9 P P 
aussi evidentes . La char e de fati ue de la derive ou de la stru-g g 
cure de c ueue eul etre dorninee ar des effels dvnarni ues flot-1 p P . y ( 
tement ou tremblement et ar 1'utilisation des ouvernes . hes ) P g 
r,om osants dc train d'aiterrlssa e etlvcllt etre sensihles aux P g p 
points fixes sur frein . La section compresseur d'un moteur souf-
fre d'un cycle de contraintes majeures du aux charges centrifu-
ges yui vunt en augmentant lorsyue le moteur accelere du ralenti 
au regime ntaxirnal, et dinrinue enstule. 
Les essais de fatigue 

Lorsqu'il s'agit d'un sujet aussi complexe qur. I'ntude d'un 
aeronef, il esl viial que les calculs et les techniques soient veri-
fies par des essais, La conception d'un appareil resistant a la 
t~1ti ue re ~ose sur des essais effeclues sur cellule cum lete . Llne g 1 P 
cellule de pre-sr'rie est placee sur un disposilif curnplexe de 
verins command(r par ordinateur, dispositif yui reprodtut les 
charges variees auxquelles est soumise une cellule ordinaire 
lors u'elle est en service voir fi ure 2 . l .es char es en val et y ( g 1 g 
au sol, ainsi yue divers autres charges, sont appliquees dans 
un ordre et a une freyuence destines a simuler les conditions 
operationnelles futures de rnaniere aussi realiste yue possible . 
Afin de tenir compte, des nombreusrs variables, les essais por-
tent en general sur deux fois la vie prevue des aernnefs en heu-
res de service (ainsi, le F 18 a subi 12 000 heures d'essais et 
les resullals onl ete divises par le coefficient de securite 2, afin 
de salisfaire aux G UUU heures reyuises qui correspondent a la 
dur~~e de vie calculee de 1'appareil) . 

ha raison de cette precaution devieni evidr,ntr, si nous reve-
nons a I'exemple de 1'agrafe . Prenez trois agrafes identiques et 
essaycz cle les sourneltre au rneme i~~pe de flexion, en comptant 
le nombrc de c~~cles avanl la rupture . Il y aura inevitablement 
des differenccts, memc si le materiau et la forrne des lrois agre-
fes sont les memes, ainsi que les charges appliquees . Il en esl 
de merne pour les essais de fatigue ou inevitablement des r.ri-
ques apparaisserti, tnais oir chaque equipe tente d'obtenir la 
duroe dc vie requise sans yue des defaillances importantes et 
critiqucs en vol apparaissent sur des elernents de cellule . Les 
defauis yui sont decoavnrts peuvent alors etre r~pares ou l'ele-
rnent redessine sur les aeronefs de serie, soit avant la livraisorr 
soil irnmediatement a res . Bien c ue les essais en fati ue don- p 1 g 
nenl des resultats remarquables pour predire les defaillanc :es 
strutaurales, tout essai yui repose sur la simulation de charges 
qui seront rencontrees en service n'a de valeur yue dans la 
mesure ou nous savons cr, que seront les charges, Le fait yu' un 
aeronef suit soumis a des manoeuvrr,s inattendues ou particu-
lierement violentes qui n'auront pas deja ete recreees aux essais 
constitue la raison principale pour laquelle nous avons ete inca-
pables de predire une defaillance structurale grave avant qu'elle 
se soit produite . 



clips and try to subject them to exactl~r the same tcpe of fle~cing 
t~~hile counting the number of cvcles to failure . Inevitabl~~, there 
w~ill be some variation even though the material, configuration 
and loading of each paperclip is the same . Similarl~~, fatigue 
tests inevitablv show u some crecking of components but ev-. p 
erv desigu team tries to achieve the service life needed 4vithout 
having the airframe develop significant faulis in flight critical 
components, Those faults which are discovered can then be 
repaired or redesigned on pruduction aircraft either before or 
inmtediatelv after deliverv . ~I'hile fatigue tests have an ou>stand-
ing rer.ord of predicting structural failures, am test that relies 
on simulating the loads encountered in service is onlv as good 
as our knowledge of what these operating loads w~ill be . Unex-
pected or overly severe usage which has not been previouslv 
reproduced in testing is the prunar~~ reasun we have not been 
able io predict major slruciural problents hefare lhev have 
occurrr~d . 

'I'his is the case particularly when the aircrafi is operated 
in a rnle never envisaged bv the manufacturer as with rnan~~ 
of the CF tleets . If the in-service loads are more severe ur mure 
frequent ihan accounted for in ic~sfing lhen a decre.ase in lhe 
fatigue life and initiatiun ~f faliKue cracks are the result . 'I'he 
conseyueaces are poleniiallv catastrophic . ln 1 .9if1 . a Snowbird 
solu aircraft crashed due tn a fatigucr inducr,d crack and subse-
yuent failure of an aluminum horizontal stabilizer attachmeni 
fitting (sec F'1G 31 . Although the aircraft had been designed and 
fullv tested as a basic trainer aircraft (including polential aero-
batic irainingl, the frequenc~~ and maknilude of lhe loads en- 

~ 5 I r rt rlin~~ had never heen full ~ an-countc,red in Snow~btrd . u c c r 
ticipaled in i}te origi nal design anal~~sis or fatigue testing . The 
filting w~as suhsequently rcdesignrtd in steel aud a revised, less 
severe, aerubt~iic routine was instituted . 

Cest le cas surtoul lursyu'un aeronef est amenc a jouer un 
rcile janrais envisage par le constructeur, c~nune crla se pm-
duit dans de nombreuses flottes des Forces canadir.nnes. Si Ics 
charges auxyuelles est soumis un appareil quand il est en ser-
vice sonl plus furles ou plus freyuentes clue celles rencnntrees 
pendant les essais, le r~sultal est une diminution de resistance 
a la faligue ei le commencetnent d'apparitinn de criques . I,es 
consequences peuvent etre catastrophiques . h;n 1~7Fi, un appa-
reil solo des Snotivbird s'est ecrase a r.ause d'une crique de fati-
gue qui a entraine la rupture d'un point de tixation en alumi-
nium du stabilisateur (voir figure 3) . I ;appareil avait bien ete 
con4u cotnme avion cl'enlrainement de base (y eompris nven-
tuellentenl pour la vollige) et subi tous les essais, mais la fre-
queuce et I'importance des charges qu'il rencontrerait comme 
Snowbird effectuant des manctr.uvres de routine solo n'avaient 
jamais E~te tout a fait anticipees dans la premiere analyse des 
calr,uls ni lors des essais en fatigue. Par la suite, la fixation a 
etc redessinae en acier et des figures de voltige moins violentes 
ou1 f~te elablies . 

Dans le passe, les e.ssais de fatigue avaient tendance a fixer 
une lirnile arbilraire a la duree de vie en exploiiation . Suuvent 
il resle a un aernnef un certain potentiel de vie en exploitatinn, 
mais ce potentir,l reste inutilisable faute pour I'aeronef d'avoir 
subi d'autres essais . Comme c'ttst le cas puur de nnmhreut aero-
nr.fs des flottes des Farces canadiennes, s'il rst souhaitable de 
prolonger la vie en expluitation d'rm appamil au-dela de la dur~e 
prevue a 1'uriKine, il faut alors reprendre des essais de fatigue, 
cornplexes ei cotitcu~ . l .a regle habituelle regardant la plupari 
des a~ronefs cst de faire ces essais jusqu'a ce yu'une rupturr, 
majeure se prnduise et que la rr~paration ou le rernplacc~ment 
ne puisse se faire de manii~re economique sur 1'acnnef en cause . 
En meme temps, les rtteihudes d'essai nnt etn revisees et incor-
porent mainlenanl 1'aspect fatigue (durabilite) et 1'aspec ;i tole-
rance aux dummages ; la tolerance aux dommages est la possi-
bilile qu'a la strur.ture de supporter des c}targes, rneme lorsqur 
cerlains elements sont criques ou defeciueux . Des programmes 
IIAIYI°I' d'essai de durabilite et de tulerance aux dommagr.s sonl 
acauellement en cours dans luutes les flottes de Ch'116, CT114 
et CC'11~ des Furces canad iennes, pour vcrifier ou prolonger la 
duree de vie err erploitation ctablie par calcul . Ces program-
mes sonl coirteux et longs, mais necesaires pour assurer la con-
tinuite et la securite d'exploitaiion des types d'aeranef impli-
quc~s . 

i~ 

1 

The 7075-T6 aluminum (leftl and the 4130 steel (riyht) tail fittings 
shown as received, 
Les serrures de queue en aluminium 7015-T6 I~ gauche) et en acier 
4130 (a droitel, telles quelles ont ~t~ re~ues . 

The critical radius (arrow) on the 7075-T6 afuminum tail fitting The redesigned critical radius (arrow) on the 4130 steel tail fitting, 
responsible for the Snowbird disaster . 
Le congrs de raccordement critique (fl~che) de la serrure de queue en Le cong~ de raccordement critique (fl~che) redessin~ sur la serrure de 
aluminium 7075-T6 responsable de I'accidentde Snowbird . queue en acier 4130 . Isuite a la uage 2t ) 

(continued on page 201 
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ACCIDENT RESUMES 

CH124 - 4 November 1987, 20 Miles off the Coast of 
liova Scotia 

The mission was a final post periodic maintenance test 
f1ight to hc flown from CFB Shearwater . After completing 
the final item of' the test flight the aircraft departed the 
hover and tvas in the process of returning to Shearwater 
when it experienced a main gear box chip detect light . The 
chip light was cleared b<< using the FUZZ BUS'I'ER, hotv-
ever, 1 .~ minutes later a second chip lighl illuminaled 
tvhich was again cleared . One minute later the r.hip detect 
lit;ht illuminated for the third time . A PAN was declared 
and the aircraft was flown to the hover . During the suc-
ceeding five minutes the chip detector again illuminated a 
turther five times at which point the pilot declared a Mr1Y 
DAY and carried out a controlled ditching and shutduwn . 
The crew abandoned lhe aircraPl and rninutes later were 
hoisted aboard anoiher Sea King, uninjured . 

'I'he aircraft remainr.d upright for 1 .3 hours then rolled 
inverted and }'inallt~ sank in approximately 240 feei uf 
water . 

Recoverti~ attr.mpts of the aircrafl were harnpered hy 
puor tvealher and sea conditions as well as thr. prohlems 
associaled tvilh deep undertvater recnveries . '1'echnical 
investigatinn of the main genr box is heing conducied at 
(~ E'1' E . 

CF-5 - 12 November 1987, Air Combat Manoeuvre 
Range - Instrumented (ACMRI), Tyndall AFB, Florida 

The mission was Dissirnilar Aircrafl Cornbat Trainin~; 
jDAC1') and wcts briefed with two F-16s versus twn CF-5s 
(2V2) on the AC~tRI . All airr.raft were litted with AC~-9Rl 
p~ds tn transmit telr.metry data to ground based computers 
for future rcpla~~ . One F-16 ground aborted, so thc~ mission 
hecame 2G'1 . During the mission, the F-16 cunveried on the 
number t~+,~o CF-5 from below and as the nurnher iwn CF-5 
turned int~ the attacker, the lead CF'-5 s ~lit hir~h and then I +, 
I;lnsed on the h'-lti for a missile shot . ~1'hile the F-16 was 
ohtainin~ a " uns" kill, the lead CF-~ closed further and g 
made a high angle "guns-kill" jusl as the F-t6 broke off his 
atlack un nutnber t~1~o . 
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RESUMES D'ACCIDENTS 

CH124 - 4 novembre 1987, 20 milles au large des coles 
de la Nouvelle-Ecosse 

L'helicoptere est parti de la BFC Shearwater pour une 
mission qui consistait a effectuer un dernier essai en vol 
a la suite d'une verificaiion periudique . l .orsque tctus les 
f~ssais ont ete termines, 1'helicoptere a quitte le vol station-
naire our retourner a Shearwaier . En cours de vol le P 
vovant de detection de particules de la boite de transmis-
sion rinci ale s'esi allurne . 1,'extinctinn du vnvant s'est P P . 
faite au moven du FtIZZ BUS'I'ER ; une minute et demie 
plus tard, le voyant s'est allume pour la se,conde fois et il 
a ete eteint comrne prer,edemment . (1ne autre minule plus 
lard, le vo~~ant s'est allume pour la troisieme fois . tIn 
message 1'AN a eic envoye et le pilote s'est mis ert statiott-
naire . Au cours des 5 minutes yui onl suivi, le vo~~ani s'est 
allume cin fois et le pilate a envu~e un MAY flAl' . Il a q 
amerri et cou e les rnoteurs . I,'equipage, indemne, a aban-p 
donne 1'a areil, et quelques minuies plus tard il a ete PP 
hisse a horrl rl'un autre Sea Kink . 

L'helicoptere est reste d'aplomb pendant 1,3 heure 
puis il a bascule completement . I1 a finalemeni coule par 
2~k0 pieds de fond environ . 

Les tentatives de recu ~eration de l'hclico ~tere ont ete I t 
genees par le mauvais temps et par les problemes associes 
a la remontee d'une epave en eau profonde . h'enquete 
techniyue au sujei de la buile de transrnission principale 
se poursuit au CI;'T(~ . 

CF-5 - 12 novembre 1987, Espace de manoeuvre 
de combat aerien - Telemetrie des indications 
inslrumentales (ACMRI), Tyndall AFB, Floride 

La mission d'entrainement au combai aerien avec diffe-
renis types d'aeronef (ECAD'I'A) devait avoir lieu dans 
I'es ace AC~tRI de Tvndall et o roser deux F-16 ir deux P . PI 
CF-5 (2V?1 . Tous les aviuns elaienl ityuipes de nacelles 
AChtR I tour transmeth~e les donnc~es de telf~mc~trie aux 1 
ordinateurs terrestres, ce qui permet la restitutinn ulte-
rieure . Un des F-16 ayant du abandonner avant le decol-
la e, la mis5ion esl devenue ?1'1 . Au cuurs de celle-ci, le g 
F-16 est ~~enu attayuer le (;F-5 n° 2 par en-dessous . Au 
moment ou ce dernier a vire pour faire face a snn advr,r-
saire, le che}' de patrouille des CF-5 a degage vers le haut, 
puis il a fonce vers le F-1G paur le tirer au missile, Alors 



'1'he F-16 entered a high "C" turn to acquire the lead 
(;F ;i for a "guns" shut . '1'he CE'-5 entered a "high C roll 

- undrrr' dcfcn5lvt, manor.uvrt, so thc F 16 vvould overshuut 
the atiack as the CF'-5 rapidl~ bled speed and harrel rolled . 

. 
Durrn~ thls manoeuvre, the CF-5 departed r.antrolled f1ight 
at about 12,000 feet ~1SL . After about 360- oi roll, the con-
trols vt~ere centralized as the piloi attempted to analyze the 
situation. Once the pilot recognized that he was in a spin . 
anti-spin controls w~ere applied before ejection was ini-
tiatecl at 5864 i'eei . The aircraft and pilot landed in the 
(:ulf of '~texico aboui 60 miles from T~~ndall :1FB . The 

CF-18 - 20 October 1987, RAF Alconburv, England 

Tw'u CF--18s frunl CFB Baden had depluyed to Alc;on-
bury~ for D,AC'1' lrainint; w~i1h Ihe L'SAFG aggressur syuad- 
run therr, . '1'hc tw~u Ililc~is had flown carlit~r in ihe rla~' ancl 
knew~ that 1he clouds were toppr.d at 20,000 fehi ~151, . 't'he 

, numher two aircraft had had somc radio pruhlr .ms un that 
surtie hut theV hrld hecn t;nrrer.tecl . For ihe rE~turn Irip lu 
Badell, lt l1'aS dCCIdC(1 t0 d0 <1 f01'IT1n11011 depart111'C t0 pl'F'- 

clude ant~ possibilitt~ of cl lust-cummunic :ntic)n flrocctlurr : 
ir) f n1C, . . 

Afler nurmal pre-f1i~~ht hlannrng, hrteflu~~ and slart, the 
( :I~'-1t3s werE~ clirt~r.iecl Iu Runw~av 3(_l . 1he nun-aclive runvva~~ 
t0 al'OICI a COntit)'llf,tl()Il ~71't'8 hCtw'eRil thenl an(1 Rnn11'8 ' '~ ~ 1~ . 
~ti'eather ai the tilne vvas 400 feet overc:ast, one-half rnile 
in lihht rain ancl fof; . Runltira~~ ;i0 is t1UUU feel b~ ?UU Caet 
with a 1000 fooi ovcrrun . A tuwer snler.lahlr BAK 1 ;i114B 
cablr, vvas raised at ihe 2i00 foot-to~go point . 'I'hc r~9A-lA 
a1 the beginning of lhe overrun was not erected as 
Runvva~° 12 ~a~as slill the active runwat', 

Un 1hr, lake-uff rulL lhe lilul in the numher lvru aircraft f 
~~~as unahlr, lu malch tlre rotalion ancl lifl-uff achieve(I by, 

, Icad . Assumint; ihat tht . anc,raft tivranld take-clff ea~ilh a 
, , fcw~ morc knots IAS, thc hack 1)ressurc un tht. sllc .k was 

increased and the fore-ait farnlation position was main-
fained, 'I'he numher tvvo I)ilut ihen heard the audio warn-
int; uf a rnastt~r caulion ~lnd on checking, saw an "FCS � 
cautinn (Flight (_:onlrul S~~stems f>rinted un Ihe lefl digital 
l 5 ) ' ' f '1 :" f ' tiS',SS' , ''. 1~ '( 11 I I,1~ rn 11 at)1) . ,~1 .t, .1ng that thc~ failuit 1 1 )tatc antl 
the FCS caulion may have been rnlatt~d, the pilot decided 

, to abort thc take-of1~ . 
The pilol pulled lhe throtlle~ tu idle, advised lead of his 

dec:isiun antl apttlied e~~iwel brakes . Bec:ause lhe runway 
was wet, the pilot cxtenclerl the spced hrakrrs lu increase 
clraK . As the aircraft did not appear to ht) slowing, the pilot 
checked the anti-skid svvilch to ensure it vvas on, Lookink 
furvvard, he savr lhe arre5ler cable acruss the runvvav and 
seleclcd lhe huuk tluvvn, released brake pressure and 
tir~{ .~I)ed llltr 1lancl ~rips nn Ihc~ c:anoll~~ huw . Ile ft~lt Ihe 
ihulnp as ihe ~lirc :r~111 I)~15stacl uver thc cahlc and It)nkhd 

~,t~ 

/ 

. 
' . 

1, 

pilul was picked up 1'!_ hours later b~~ USAF SAR having 
sustainecl ver~~ rninur injuries and suffering from mild 
h~'potherrrua . 

'fhe AC~1R1 data revealecl thak a roll couple. ntechanism 
ucr.urred which r.aused the aircrafi tu deparl cuntrulled 
C11~ht . 'I'his phcnomenon was nol knuw~n lu be a charao-
teristic of the CF-,', flriur to this accident and Ihe cir-
cumst~lnccs surrounding the loss of control are being 

, invcstlf,ater} . It vvas also calculated thai due lu the cntrti 
, altitudc, the aircrafi was not rt~cuverahle unce it hacl 

entered the s )in . t 

~lNf~ u' ~ ; ,,~ 

back lu set~ lhe cable )ick-u bv the huok . This did rwl f p . 
uct : lr . 't'he lilot re-a t )lied brake 1res .5clrE~ hul ihe airc :r~llt t f ff I 
tiv~as not slovving as it approached the overrun so the pilot 
selecied emergenc~~ hrakes ancl applied i'irst gentle then 
hard pressure in a final attempt to stop . tiow~, iniu the 
overrun, ubviously unahle to stop bt~fort:+ lhe end uf lhe 
hard surface, lhe pilut ejected . 

'I'he alr'creft, in a sllg,ht Icft ~~alv hut vvith a right skid, 
da )arted the averrun tore throu ~h the rolled razor w'irt~ 1 ~ t; 
and wood perimeter fences and c;ame to resl apf)roxinlately 

� � , ..3U fct,l from lht, t .nd uf thc uvt.rrun in a farmer's flt,ld . 
Tlle airr :r~lCl hruke in two at thc~ cuck lit . 'I'he fu .~trla~~tr f n 
remained upri~ht thrnughnut and thcre vvas no fire . 

'1'hc lilot in his chute a 7 eared to be descendin ;; onto f fP 
the wreckage . He w'as unable to manoeuvre his chute and 
landed hard in lhe mud and a tangle ol' razor wire vvith his 
surviva) )ack still attached, 'I'he )arachutc~ dra )ed iiself t f f 
uv'er the cn'reckage . '1'hts pilul renluved his helmel, rnleased 
ihe t :hute, rcmuverl ihe life f)rest,l~cl antl estricated him-
self from the raror tti'irtl . 

'I'he missiun con)puter and h9ainlenance Signal Data 
Reporlink Svslem (hiSURSJ tape tvere removed and l~or-
warded for dala extracliun . The ti1SDRS lape provided no 
dala during the role as lhe rc~curd funclion had not been 
aclivalc,~d . The nrissiun cunrlluler, huvverer, pruvided rlala 
intauding cnnfirmation ihal thc aircreft was crn'rer.tl~~ 
trimmed and that tht~ h'CS caution was generuted b~~ thc 
Righl Trailing Edge Flap Actuator . Investigation to resolve 
the reason for this vvarnin is contintun ~ . g k 

lose oleu exlensiun was confirmed vvilhin linlils . The 
( ; uf G w~as r :alrtllatcci to he un the forvvard limit Ilimit 
17°Io ~1 ;aC: - Aircrafl ( : uf (~ 17 .n4~~~, while lr~ad's (: nf (~ I 
~ras 17.94°/° . 'l'he ahurt was initiated at an IAS abuve tht~ 
maximum abort speed ~the aircraft could not fle stopped 
w~ith hrakes in the rernairunc runwa~l . The first huok 
nlarks iclund un Ihe runwav w~ere 292 feet he~~ond the 
ere~.ted arrestor r,able . 
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cue le f~-lfi ohtena' 1 t lt u )e victoire "au canon" et degageail 
aprcs son attaque sur le n° 2, le chef de patrouille des 
Cf~-5 S'CSt rapprnche de I'adversaire el 1'a aitaque "au 

� , ; can011", SOUS lln allblt. Llf'l'F' . 
, ° , Lc, llotr, du h'-16 effect )' ln vlr , r , r.crilera-p a t e r aae a fo te a 

, tion lour ar, uerll lr, chr,f des ( ; '-5 rle f~l 01 ' n tvoir le f q F °~rapt 
tirer "au canon" . l,e ( ;h'-i a commencti tm tonneau vers le 
1as~fu e ~r, ;'~- s'~ 7 rt_ ac .,eleratiun, une manueuvre defen~ne pour 
r ur le F'-1(i d' 1~ ss , s~ o~' ' r .r t el_ a .e a p _ .1llc n d'altaque pe ldant que le 
Ch'-5 diminuait rapidement r1e ~~itesse et en1a111ait un ton-
nr,au barriqu6 . Au cours dc la manueuvrr., la maitrise du 
CF'-5 a ete perdue a 1? 000 pieds-mec 1 .'avian a effectue 
un tonneau de 360° environ, le pilote a ensuite mis les 
commandes au neutre t)t il a essa~'e d'analyser la situation . 

CF-18 - 20 octobre 1987, RA1'' Alconbury, Angleterre 

Deux CF-18 de la DFC Baden s'~laienl rendus a Alcon-
hury pour un exercice EA(_ :I)'fA . l,e role de I'agresseur 
revr,nait ~l I'escadrou de 1'l1SAh'h: qui t~tail a Alc:onhln~,yr . 
l,es deux lilotes avaicnt de'a v'ulri Ir, memr, 'our et ils f 1 1 
savaient que les sornmets des nuages se trouvaient a 
20 000 pieds-mer. Le CP'-it3 n' 2 avait eu quelques ennuis 
radio au cours de cette sortie, mais ils avaient ete cOrriges . 
Pour le vol de retour a Baden, le depert devait se faire en 
forrnaliun, afin tl'exclure toute possibilite d'avoic a suivre 
en 11~7C la flmcedure prevue en cas d'inlerruption des 
communic:ations. 

Apres la scquence normale habituelle, planification du 
vol, expose e1 demarrage, les CF-l8 ont ete diriges vers la 
piste 3U, yui n'etait pas en service, pour eviter une zone de 
cunslrueaiun siluee enlre eur el la pisle 1'L, Au rnurnent 
dcs faits, les conclitiuns mett~ornlugiques etaient c:omme 
suit : couvr,rt a 400 pieds, visihilitts un denli-mille, crachin 
et brouillard, La piste 30 mesure 9 000 pieds de long et 

, . , . . ,,~ ~,' > ; , . ., , ~00 plcds dt, I~lrge, avEC unt, arre dt, dc,p~tsscment dc, lnste 
de -1 UUU pieds . Un c~lble BAK 13114B, cunlruaude de la 
luur, etait leve erl place a Z 7UU pieds de la fin de la pisle. 
Le cable MA-1A qui se lruuve au debul de 1'aire cle depas-
semcnt de listc> n'etail ~as dresse c:ar la liste 12 etait f 1 ~ f 
tuujours en servir.c . 

Pendant la course au sol, le pilote de 1'avion n° 2 n'a pu 
effectuer ni la rutation ni le decollage, c:omme 1'avaii fail 
sun chef de patruuille . Pensanl que l'avion d(icullerail avec 
c uclr ucs nueuds dt~ Ilus, le lilnte a lire un ~cu Ilus sur le I I I i t 1 

1 C f', 0 t f', o ti` ' :C S ' ) (�CS IIl 111 }7 , t 1) n ardi117t ,1 )lcl( darl lcl ft r1118t1r)11 . , t 1 
alors c u'il a entendu I'avertisseur sonore du dis lositif 1 1 
prulcipal et, recherchant d'ou r.e1a venait, il a vu qu'il 
s'a~~issait de I'avertisseur FCS circuits de conunandes de ( 
vol), sur le c6te gauche de I'indicateur a affichage nume-
ri ue . Cru ~anl c u'il ~ avait un ra ) ~urt enlre I'indicaliurl q ~ 1 ~ Il � , , " ,' , - ~,, , 1~'(,S c .1 I( . 1r,i ls d(~ 1'acion cl'clfl .t .tut .r la rutatiun le lilutr r , 1 
a dccidc d'intcrrom )re lc dticolla~~c . 1 n 

l.f, pllOtO a Ca111BI1C la nlanette de i)OUSSei' ilU I'8lelltl, il 

a annonce sa dccisiou au chef de pairouille et il a i'reine . 
Comme la piste etait mouillt?e, le pilute a deploye les aero-
freins puur augrnertier la lrainee . L'aviun ne semblant pas 
ralt~nlir, le pilule a verifie la pusition dr. 1'interrupteur 
d'armclnc)nt antidcra r) ~e . Le )ilote a a )er ;u devant lui le i h f 1 ( 
cable d'arret en travers de la piste ei il a sorti la crosse . ll 
a cesse de freiner et a saisi h~s poignees sur 1'arceau de la 
verriere, Lorsque 1'aviun esl passe sur le cable, le pilute a 
senli le choc sourd el il a regarde en arriere puur vuir la 
crusse accrocher le cahlc, ce qui n'a pas eu lieu . Le pilnte 
a CQCOmmeIlcC a frelnCr, I77a1S 1'81'rOn ( UI S'a ) rOChalt de 1 fP 
I'aire de depassement de piste ne ralentissait toujours pas . 
Le pilute a decide d'uliliser le freinage d'urgence, douce-
menl d'aburca puis av~ec force, Ilour essaver une derniere 
fuis de s'arreler . Arrivt~ sur 1'aire de dc lassement de ~iste, I f 
et se rendant compte qu'il lui etait impossible de s'immobi-
liser avant la fin de la surface en dur, le pilote s'est ejecte . 
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Ues qu'il s'est rendu cornpie clu'il etait en vrille, il a agi 
sur les cornmandes ~o lr 1'arr" . , v, t t elet, a ani de s'ejecter a 
5 R64 pieds . l .'avinn et le pilnte sanl turnbes dans le golfe 
du Ivlr.xic ue ~ une soixantaine . n i 1P I de 1 I _s de Tyndall AFB . 

,' Le pllotc a etc sauve l - heure plus lard par le SAR de 
, 1'l1S Air F'orce . fl u'avait suhi que dE.s blessures nuneures 

et souffrait d'une Ie ere h ~ othermie . g }p , ; , ; , Les donnees telemetri ues AC'~1R1 recueillies nnt 1t,v , q tle 
qu'un couple en roulis s'etait produit, causant la pertt~ de 
maitrise de 1'avion . Ce henomene caracteristi ue du CF-5 P q 
etait inconnu avant 1'accident et les circonstances entou-
rant la perte de maitrise font I'objet d'une enquete, Les 
calculs ont montre aussi que 1'altitude ,~ laquelle la vrille a 
debute ne permettait pas de reprendre I'avion en main . 

L'avion a quitt~ 1'aire de d~passement de piste en glis-
sade a druite, avec un leger mouvt)ment de lar.et a gaur.he ; 
il a franchi les rouleaux de fils de fer barbelc et la cloture 
peripherique en hois pour aller s'immobiliser dans un 
champ de ferme, a 230 pieds environ du bout de 1'aire de 
depassemeni de 1)iste . L'aviun s'esl casse en deux a la 
hauteur du poste de pilolage . Le Cuselage esi loul le temps 
rt,ste droit et il u'~' a pas eu d'incentlie . 

Le ~ilute, au buut des suspentes, semblait descnndre 1 
ve.rs 1'cpave . fl a pu manucuvrer le parachuio et a atterri 
durement dans de la boue et dans un enchevetrement de 
i'ils de i'er barbeles, Son paqueta;e de survie eiaii luujours 
attache, Le parachute a recuuve.rl 1'epave . I,e piluie a 
d'abord ote son casque, il a d(~tache le parachute, le paque-
tage de survie et s'est degagc dcs fils de fr,r harhele . 

I,rs handes ma neti ucs du calculatr.ur dc mission ta g q 
du svstcme d'enregistrement et d'affichage nlaintenance 
(MSDRS) ont ete recuperees pour qu'il soit proc :ede au 
depouillement des donnees, La bande du 1~1SDRS n'a rien 
fuurni sur le roulemenl au tleculla ~e, car lr~ sysli~me n'avait t~ 
las ele nlis en rnarche. Par contre, cr,llr, du calculateur de I 
mission a fuurni dcs donnres r.onfirmant que 1'avion etait 
t:orrer.temeut compense et que 1'avertissemeni FCS avaii 
cia cause par le vcrin du volr,t de hord de fuite droit . 
1 .'enqucte se poursuit afin de trouver la raison du declen-
chement de I'avertisseur, 

Il a ete confirme que 1'allungement oleopneurnatiyue de 
la roue avant etail dans les luleranr.es . Le calcul a muntrt~ 
c ue le cenlre de ~ravitt_'~ e.tait a la limita avant limite 17 °~n t g I 
de la CAf~1 - centrc dc gravitr" de 1'avion 17.04 %), alors 

, qut-, le centre de t,rav ltt, de 1 at ron du chef de patrouille 
etait 17,94 °/n . Le decollage a ete interrompu a une viiessf~ 

~a a . . ., 1110 . Iv 1 E, . rmr5 t r ccitc, m~ et indiquee superieure a celle pe .t, plu 
(l .u freinage ne permettail pas a 1'aviun de s'arreter sur la 
lisle reslanlt~ . l,es )rr.rnieres traces dc la crossc trouvees I l 1 
Slll' l~l 11SIt.' CtalCnt il 2~12 )ICdS ilU-dela dtl Cal)IE' d'arret, ( U1 I i a 
etait drc~5sc . 



Lt Ilale Hackr.tt 

Lll~a'TEI~.~NT DALIJ pI.~CK~~"I' 

C ood Show 

I.IEUTENANT DALE HACIiETT Cpl Mikc Nadeau 

Lc lieutenant I lackett et son eleve effc~ctuaienl cn vol a vue une mission double com-
rnancle qui r:ontprenait des tours dc piste. L'un cf'eux a ete fait de maniere abregee 
avc~c I'intention cle renteltre les gaz apres le toucher. L'eyttilrage a reS;u I'autorisation 
de faire une a ~ troche it bassc~ allitucle c~ cause de la circulation a'ri ~nn ~ . '~ v~c I f e c c La t ~n ~rvatt 
parc :ouru c~nviron un tiers de la pistc lorsque 1'c'~leve a renlre les a~rofreins et com-
mencc la remisc des gaz . ll y a eu immediatement un fort t;rondement suivi de vibra-
tioils de la cellule, d'un bruit d'ex ~losion et cle ~erte de ~uissance. Une deuxii~rne I I I 
ex}~losion a cu lieu au tttoment ou lc lieutcn~rnt Hackcti Irrenait les commandes ; il 
a ramenc la manette cies ~ar au ralenti et sorti les aerofreins . Il a ensuite execute uue 
rapide descente en S avec vira~e serre e1 aiterri sur le restant de la piste, clerri~re l'aplrareil 
qui le precedait . Pendant le virage en S, le lieutenant IIackett avait demande it tion 
c~leve de confirruer que le train etait sorti et il avtril avise I~t lour de la panne du moteur. 
Apres 1'atterrissal;e, le mrrtNUr a repris le regitne ralenti . 

I,t 1 lackett and his student tivere 1'lying a dual clearhood mission . During the lraffic 
paitern portion of the mission, thc~~ fleti+~ a closed pattern ~a~ith the intention of carrv-
int; out a tourat-and-oo landin . The~~ were cle?;rred for a lotiti~ a roach dtte to traffic; . g PP 
About one third of the wav clown the runwa~~, the studcnt selecterl his speedbrakes 
"in" ~rnd advanced the throttle to initiate an ovcrshoot, Itume ' ~ ~ ~ ~ ~ ~e ~ ~ cltately, thcy txpc,rr ncc cl 
a loud rumbling souncl acr,om anied bv airframe vibration, folloti~~ed h~~ a loud ban p _ g 
aucl a clefinite loss of thrust . ~~ sccr~ncl loud ban was heard as Lt Hackf~tt took conf rol, g 
rc~t~rrclecj the lhrottle to idle and deplo~~ed the s}reedlrrakes. f Ie then carricd out a sh~trp 
desccndin ~ "S" lurn aucl l ~ ~- t, , anded on thc remainint, runw,~y just behind lhe prEC.edint, 
traffic . Durint; ihc~ "S" lurn . he had his student confirm thc~ landin ear was dotvn k 1; 
and notified thr~ totiver of thf~ en~,ine failure. .~fter landin~, thc ent;infa rec:overed to 
icllc~ KI'1f . 

lnvestigation revealed that improltr~r fuel scllc'cllllttlg by~ the fuel control unii had 
caused the enl;ine to cornpressor stall durinl; acceleration . l,t Ilackett's prompt action 
prevented this incideni from becouting a major accidc~nl ~rnrl per}r~rps a tragedv, 

CPI, M[IiE N~DEAU 

During the Armed }~~~rces Uav Airshow at Canadian Forc :es 13ase Tret~ton, an Ontario 
Provincial Police Jct Rant;er helicopter that was on static clisplay tvas c:alled out on 
an crncrgenc;y, (:pl Nadeau was detailr~cl forcrowd control during the start-up ancl depar-
ture of the helicopler. ,~s the helicopter tti~as liffing off, Cpl Nadeau noticed ihat an 
ertgine access panel had nni heen ser:ured . He yuickll~ notific~cl the non-commissioned 
oflicc~r-in-charge ~~~ho ~~~as able eo get the pilot's attentiun . "I'he aircraft landed and 
thc panel ~ti~as sf~cured . 

(:pl 1'adeau's keen olrservalion ancf quick response at~erlr~d a vert~ serious fli~ht in-
c :iclr~nt thai could have hacl disastrous rc5ults considerint; the~ large nurtrber of cit~ilians 
in thc~ imrttccliale area . 

I ;r,nrluPte a revele yue le regulateur carburaul, mal rf,gle, avait causc; le decrochat;e 
du compresseur pendanl I'acceleration . L'action rapide du lieutenant l lackett a emp~-
che cet incident de devcnir un acciden - > > > 1 mateur et peut Etre dc, sc tcrrnrnr,r en fragerlre . 

C}'I, 111IKE ;~'ADEAU 

Au cours du f~'esiival aerir~n du )our cles fbrces artnees a la base des I~orces cantrdien-
nes dc~ 'I'rentun, rm helico ttcre et f;an ~er clc la ~olice ~rovinciale dc l'Ontario, ui . I 1 F, I ! q 
etatt presente au sol, a ete appele pour une urgence. Le caporal \'acleau a ete char e 1? 
de contenir la foule pendant le demarrage et le cle ~art de 1'helico ~ti~re. ~1u mument I I 
oU la .'IUI-CI 5'BrlVOlitlt, le caporrrl a remaryue rIu'un des panneaux cl'acces au moteur 
n'avait pas etci bicn ferme. I1 a rapidement prevenu le sous-oflic :ier res tunsahle I 
qui a pu attirer 1'attention du pilote . L'helicoptcre a atterri et le Iranneau a f~tc~ 
proprernent fixc~ . 

Le sens aigu de 1'observation dPmontre par le caporal Nadcau ainsi yue sa re~tction 
rapide ont permis d'e~~iter un tres grave incident en t~ol c ui aurait u avoir clc~s } P 
rtsullats desaslreux a cau~e clu grand notnbrc~ clr~ civils yui se trou~~aient dans les 
envlfUllti lllllllf''(lilltti . 
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(_:API' F'KA~'( ;OIS Br:I,A '( : ' , ~ti F'.R � 1( .II,ITARl'tiPl'RKI;LL 

Ca )I Nelan cr and \t(J 1 S urrell tcere un dutt~ lti'hen ( g P p 
a Cessna 1T~ Itilnt called CI~ B lioose Jata~ ,~ ir Traffic (;untrol 
forassistanct~ .'Fhe tiloi and his familt', enroutt~ frorn Red ( 
I)eer . :~Ihert~t to Re~ina, tiaskatchrrtt'an un a 1'FR I~li'hl t, 
f'lan, had br~come 1u51 in cfeterioratink tvealher conditions . 

Thc pilol tt'as maintaining -tUU fecl ,aGL and ttias flv-
ing in and uut of cloud tsilh nne to tt~'u rniles flighi visi-
bilftt' . Thc aircraft had hcen airhctrnc fnr ~ hours and had 
45 minutes fuel rernainin~~ . 

The aircraft was IlAI)r112 idenlificd ZG N~I uurl}Jwesl 
of A9nose Jrttv. ( :apt fic~lanf;cr assesst~cf 1he ftrel silualiun 
and adcised the tilnt thrtt it tti-oulrl Ilc tt~iser u r ~ a ~ } t ftner 
at CFR \luusc lat~ r~~thr~r lhan cunlimling tu Regina . (le 
c:n-orciin~lletl this rc~rclrcr_t aud transfr~rred lhe aircrafl lo 
a RAI)r111 frt~quenc~~ . 

~fC )I S )urrell tvas faccd ti ,' ( ( ti Jth a challenging situatic)n . 
in that, the pilol had rlu inslrument fl~~inK experiE~nce and 
wasrf+luc;taulluclimb c inl ~ cloucl cfl~s i : , p te bein tclti iseti (; , t}la ht~ t~rr lrf, u ~ t I _S1 tbt' llllll imunt safrrlu~ldrantal al(ilude, 

� , 1( :I tir . . i -I r I~ ti , t I rl II .tcl r cl Ih~~ )' c ' 11 It 81l)1111(1 II' " ' ti Ilalll l)b. ~ I . I .S f I I tl I . 
' u 1 fl ti ~ r llI tt ti , a,~r 5 I t tt 51 rl )'' , ce,, t t lal_lrslll .d c r fin~ u ~ tr rrl f r thl . n . tl c _tl _ 

ru ntl~at~ . 

Ca ~I f3t~larl~er ~in~l ~-1( : I ~ c, '' 1 h f) _purr ll s prufessiclnalitiru 
,f tcrmin~ttr~rl rl clc,telupiuh ch~tin of c~t't~nlti which c;oulil hrlve 

hcen cala .tiirn th'c: u' I 1 t I thc pilot and his fantilv . 

S( ;'(' 1i .~1KKl' I).~11'1ti 

Skt I lc{t~is uas patrullinl ; fhe ramp ,Jrcrl in a vehiclc ,Jfter 
a ( :C7 ;~7 ~ ' . ~ ~ ' ,' ~ ,, , 

Ilrl'f8(i 1JaCl lBXlf'd fOr dL )rl1'llll'l! aS ~ert 1(,f. I I Ir~,ht 
u ' , ' > i ) i~ . 1 1 l IIII ti ~ ' Ill 1 II 1 ~ ttr I 111~ ~ n ,cl ~tt , . _ llc , nlf ' ) t .ti I OI_ l I , I(lc Ihc I P 

, . iaxitti'a ~, lit~ ' . lit~i t~ r ~ , t n th u c .l .lr t metal c :cru t 1 1 f hat'e llt~cn frunr . 1hc, arrcra fi, ti 1 D~rt'i~ c :n n t c , c c ' i., a tcd fh i ntic .r to ~~dvisc the . ,~ ,, . ., a' c rrcait)r, r f c, s ' '1, f, ia\Ilnn 1n1111ed1r)t(.lt bl'c:~1llSl, dl a IIls51- - I . , bl t c t ht ta ,r,u mbly' Itll11fl1RCtI0rl . ~f,t I),IVis had rr,rovrrcd 
a i,,, c , ~, ' , � , ) fcc )I t~lu .f,l run `ti~hich hf,lun r,cl tu t c 1 f, h nurnhc .r 

, , , , t Jfl. ti~' , f I F rt . 5 r f ~ c ' , 11 )I ) I lhc. t rrlrc raft . ;1 Il,Jnl,c on thr~ inncr 

(:apl Fran~;ois Belan,r;cr 

rim had bruken uff and ihc tire had startcd to bulgc in 
llle area of the defect . Sg1 I)avis' instantaneous assess-
nrent and reaction to a critical situation prevented t~~ltat 
truuld have devclo ed into a dan erous situation . P g 

Sgt Davis displaved sounrl judgement and a thoruugh 
unrlerstanding of trltat acliun should bE~ laken in tlte evenl 
uf cln emergencv . 

~((a~L sT,acti~ H,~RII .~~~ . ( :~I . ~t .~R1~lti ~1'll,t,l .~~1~ 
~1(; ~I Harham was the I)ulv Radar ( :uniruller at f :l~'li f 

tiheartvater tvhcn cuntrul uf a scheduled ( :clsmn ' f1lght tvas 
transfr.rrcd tu him bv H~llifa~ 'li~rminal . ( :pl 11'illiams, a 
rcccnt graduatn nf thc TQ; Radar Cuurse, th~as undcr~o- 
ln~ 11111i llilllfl(:i1tI01t . :1S thi' tiht~aCtt'~itl'r lCCalher tt'aS bl'-q 
lola' Precisiun Raclar limits, ( :pl 11'illiam, tih~as restrictr~ci 
to monitorint; lhe approach as 1i( :pl Barhant contrulled . 
On initial contact, the aircraft was l ;ivcn and ac- 

knut~'ledgcd an allirneter sellinK of 29.~a . :lfier idenlifi-
crllion, ti(CI)I 13arham inslrutaed ti)e airr rafl ln desct~ntf 
iu l .iT10 feel A5L and initi~llecf radar vec.ttlrs for a I',11Z . 
1' , ~ Il , )I (iarham ,~nnn enl:uuntcrt~tl clifticult ' mr ' f ti ~rntainlnt, 
}IE' . . . t , rllrcrrrll , ~rllnar ' raclar rl~l rrl ' ti ~ Ir~ ~ . I t t r ancl u . l _c.led , nnJC-
Ihin~; ti~as tcrun', k . 

h 1 , _ It tanal rln t P rclJ~t Ill . ~t( : f i' S i, p p f arllrlrn, with C:pl 11'il 
, ', , II1115' S'S t, a . sr . tanc :c, intmt .tflrrt~ l~' ~us ~ected tl ~ I l li thc aircrilii 

, , ,, tS'fIS t00 b . 1 t1 lt rrflca 'or o tr t t thc~ ~~ltitudt, rr aliuut, t~hich 
is )rovided I)v the I1\iGI l ~rl)~ Secondarv ~urveillancf~ 1 
Radar lucaled adjaceni lo the primar~ r,JClar sc;u e, incli-P 
caled lhal it displa~~ed 7UU feeL 11tCpl Barham imnrt~di-
alel~ reyuesied ihe pilol lu cunfirm llJC aircraft's allilude 
ancJ allinrcler ~ellin~ . ' ' ' " I'hf- prlut cunfirnlcd his alliludc. 
lltil rrpnrled lliti allimelf~r t~as sel at 3U .~}~ .'I'lJt~ tl iscrepanl :v 

. ., . in tlu~ ~ ' rlltlllll'll' S r . I ttmg plac:ecf ihe aircraft l .tltltt fret luwl~r , . , , , lh,Jn r.~pf,r.ted . \t( :pl B~rham instructf_d ihc pilot to climb 
the aircrafl io ?,?UU fcei :1S(, un the currect altimeter 
~ellin~. T}It~ aircrafl cuntinuf~d the appruach and laneic'd 

, , , . . , . ti . rlfr I ' ~ i ti N . . rt( I, t ~1 h t at rtlt r . 
, , ,, ~-fCpl Bar}lanr and (pl 1~'illiams dernunslrrJlc.d r+ lc~Jnl 

f~ffurl tti~hic:h at~erted a putenlial disasler 

11Cp1 (*ar~~ Spurrrrll 

CAP"1' 1''R.1`~OIS BE1 .;11( ;;F:R, ( :PI .( : (~ .1KS' SPl ~RRELL 
[~r caltitaine fielanger ei le caporal-chef Spurrell etaient 

de scrvicr, lorsque Ir+ pilule d'un Ccssna 1l~ a appele le 
cantrcilc dc la r.irc :ulatinn ae i . I~ r enn , clc la BFC liuusr . Jatt 
pour dr,mandrr de l'aidt~ . f,c pilute, at~ec sa fantillt' a bord, 
se rendait de Red 1)ecr en :-1lberta a RN ' ~ glna en Saskatche-
tvan, cn suivant un plan de vol ~'FR, lorsqu'il s'ast pcrdu 
dans Ie tem s c ui se deterioraii . p t 

l,c pilote a Ittaiulenu 4UU pieds au-dessus du sul, en 
volant parfois dans les nuages el parfuis hors des nuages 
at'ec une cisibilitc en vol de deux nlilles . l ;at~inn t~olail 
depuis yuatre heures ct il restait ~5 minutr.s dt~ c~lrburant . 
Le Cessna a ete identifie par Radar alurs qu'il se truuvait 
a ?G nrilles marins au nord-ouest dc hloosc Ja~1~ . 

lA~ capilaine Bf~langer a anal~~sts la situalion clu carbtt-
rant ei at'ise le piluir~ (lu'il ferait nlieux de veoir se oser p 
A la fiF( : ~louse Jati 1)lul~t yut~ cle cuntinuer jusclu'a 
Regina . II a fait la cuurclination necessairr~ polu' amcner 
le ('f'sS ' ' ~, . ; , . , na a hon purt, puis l'a transtcar, a unc frequf,nce 
Raclar, 

1~~ r apnral-chcf SI)url~e}1 s'est lrout~c_'~ face a unl' situa-,, . , t1011 d' ' rtflr ilc : . r al ll, I trllr, ti ', 1 1 n avait Ila, I L~perienc :c du t'ol 
aux inslruments el rc1)ugnaii ~ rrn)nte~r dans Ics nuages, ., 
hJf.n (lu'il aii ete avisi~ tlli'il se tr'uuvail suuti 1'allitutle mini-
malc tlc ~c'~I :uritFr du ,ecacur quaclraulal . I,c capurrl-chcf 
8 (llrl~(' fl' )I 0 . ~, f 1 tF auh~ur drs obstar lt~s du relicf jusqu'a 

, . ;, " , . , . Ce ' tI S( . , qu . )Jt hten p1ac .E. cn hnalr, pour la piste c.n sercice . 
l.e capitaine (ir~laugc~r E ;I le calrural-chef Spurrell unt, 

~;racc~ ci Icur profe5siunalismc, interrumt~u llne suilc~ d'eve-
nenJt'nis qui auraienf pu etre r.atasimf)hiducs l~lrur It~ Ililote 
et sa famille, 

S(~T fi,~1HK1 1h~11'I~ 
Lt~ til!rgl'l)I I)aVlti IlIItiRII E'.Il Vlllllll'f' lllle p8I1'lIlIlIlft Sllr 

I'airedcirafic ' ~'~~~ -~ . al 1 . Ir dr'~1~art d'un ( ;( ;1 ;37 qui allait cffct :-
iuer le vol de Service 71?, larsqu'il ,~ aper~u un mnrccau , , , , de rnt ta ' I ~l c,ilte de la vu'c o I d( (,1rLtllatlon . l .f, Sef~f:lli ,t 1)f l1Se 

qut+ ce rnurcerru puut~ail t~enir du CCTl7, et il a coutacte 
la luur pour qu'ellt~ fasse immediatcnlenl arrE~ler I'~JViun, 
CBrlllJf!dt'tiNS ' (1 " r '' ~~ '~ '" ' . rouesp_utallatolr uncdefectuutirlc-.I,ele-
menl n'~cultf~rN par lc serkent I)at~is t~lait un mnrct~au de 
jantt~ tit~ l,l ruue ny3 . 

SKI Barrv Uavis 

Le rchord de la jante interieure s'etail rompu et le pneu 
cummenqait r~ montrer une hernie a r :r~l t~ndroil . hn eva-
luant la situalion ct en reagissant immE~diaiemenl le 
scrgent I)at~is a f~mpechE~ quc celle-ci, clui etaii criliyue, 
dcvienne dangereuse . 

I .e scrgent I)avis a fail preut'e de jugement et demurt-
tr~ qu'il savait prendrr. les rnesures voulues en cas 
d'urgence . 

CPLC STA(~' BARII,~'11, ( ;I'L 11,~1R1'Iti 11'1LLIAh1S 
Le caporal-chef Barham etait contrbleur radar de ser-

vice a la BFC Sheartvater lorsque le controle terminal cfe 
I lalifax lui a passe un vol Cosmo regulier . Le caporal ll'il-
Iianls, rf~ceni diplome du cours radar TQS, etait en cuurs 
dc rlualificaliun a 1'wlilr~. Les cunditiuns rneteurologiyues 
~i tiheartvatert;lant sous lcs linutes N-111, le lrat'ail du capu-

., ral ~1'1111an1S S'f'St l1mltC 1 18 sllrtf .lll~lnca' Ile I'a(JprcIl:lJf' 

controlhe par le caporal-chef Barhcrm . 
Des quc Ir, c:ontact radiu a cie etahli, Ic calagc altimlr-

trique 29,~~ a ete communique a l'aviun, qlu en a accu~e 
rt+ception . l.c caporal-chcf Barham a rl'ahord idcntific 
I'appareil . il 1'a fait descendm a 1 ~T)0 pieds-mer et a coln-, mence ~i Ic~ kuider pc)ur une approche f,1F . Bierttoi le, 
caporal-chef liarham a npruuve de la cf ifficullt? a rcccvuir 

� ~, , , sur I'ecran Il .s f,r .hu5 radrJr primairl' Ifl~ I'avitm (~I il s'frst 
duute c ue c uclr ue r.hosc n'allai r ti . 1 f 1 tfl 

Enanal~'sclnt Ic prnhlemc, lecaporal-r :hc~fl3arharrl, clicle , . 
( lll Cr f) ~p ral 11 illiams, a pt nsc . Jmmediatt Jnlrnt que I'alrlla-
rcil etait trup hcls . La vcrificatinn dc I';lliitude affit.lu'~r, 
yui est fuurnic par le radar sccondaire dc survcillnnre 
Al\ :'GP .~ ;,()~ cfunll'~cr~rn est situe a cule dt~ celui du radar 
1-)rintaire, cl nluntre que la lccture incliyuail 7U0 pieds . Le 
r,,tporal-chef liarham a imnu~diaiemeni cff~mand~au (lilule 
dc confirmer I'altitude rt Ie c alagc aliiml'~irique de sun 
al)pareil. Lc~ fliluie a cunfirrnN l'~tltilude, mais il a declare 

., yuc I'altimi~irl~ Ltail calc~ ii ,fU,~4, cf . clui plarrail 1'avion 
I llU(1 t' , - ti f rc cl . I)llls bas clu'il n'aurait clr'I f'Irr' . Le capclral-, chef Barhan tado e' nn rlu t)ilofo 1'insiru( :finn dt, nlunfcr 
; -, - rr . . ~OU pieds-mer, apres correctiun du calage altimciri-
clue . L'aviun ft cuntinue I'aphroche et at(farri normalement 
~l la BF( : tiht~arwaler, 

I,c capc)r~ll-chef Barhrtnl (~t le c :al)clral l1'iiliams unl 
dr~mnnirl~ un es rit d'ec ui ~c c ui a ~cr 1 '~ ' ~' ~ ' P 1 ( 1 1 r u~ d et rtcr c,f+ yu i 
aurait pu ~t~ terminer t~n r :ataslrof)lll~ . 

citl Stacy (iarham, ( :pl ~larvin 11'illiams 
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As the TERPS (Criteria) Instructor al the ICP School, I find 
it surprising that many pilots are unsure of when to begin de-
scent tu the procedure turn altitude while employing a race-
irack pattern . Either through being misinforrned, having 
forgotten ihe rules, or by not having availahle a CFP 148 . The 
following article should refresh your memory . 

ILSor NDB RWY 13 
ArIS Aqq DAp TWq 

tl~s~9~~ �ss ,tso �ea 
,zo s , ~ss s sea i ns s 

on the dials 

U~S Ca tain im Mars ICP School Instructor P 1 

WINNIPEG IN1L 
WIN"dPE(i MANi~!)Eiq 

cari ~ occ EI.EV T83 
zis a - 1 3ss s ~ t ozE i3 183 

°,r 

250u~-~ w gt0o 
13zo 

~.nrxn"ne r~ru t EfS 
w~tr~in'NMOI 

Hl7VENyFH N0Q 

M ;sco ~~rnnrCN 
t.o~~y i� 9000 ~~nacr 
.~ u7~ a~aNr .~ra ~ :r u ;a, ~ 1 Nt~e 

98J R00) ~-, R4H 2B 

11 60 IJ71) I EiVR 5Q 

1230 Is571 tRVR50 I ~~'~0 1+5'~ r . 

1300 i~l :l t'? 11300 ' ~' . ,1500 'nl7 
999 ~ . ~nl 

Figure 1 

i 

~5' ~?Sh~r 

~aoa - ` 
+ L~! 

`-?~o 
/ 

rvpmn,~acr,~i, nurawy~s 
n.C,u te .~an 

N~NGBr~IPreV ;n~~~>NM 

a~oU ~i . ~ , 

Y~nirt ' 316 7~~10" 1~It~151 " IJ6~ 1 _ L_ . 

Contrar,v to the nutdated CFP 148, which uses uld criteria 
standards and refers to the rocedure turn as a ortion of the P p 
intermediate segment, the GPH 209 Manual of Criteria con-
siders the prucedure turn as a portion of the initial segment . 
The initial segment allows ihe aircraft to depart from the 
enroute phase of flight and manoeuvre to enier the inlermediate 
segment . As we all know, there are four types of procedure 
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turns described in CFP 148 which are still in use tuday by the 
CF . The portion in question here however, is the descent from 
either MEA, a transitiun altitude or minimum yuadrantal 
altitude to the procedure turn when using a racetrack pattern . 
(Beware these altitudes are sometimes lower than the procedure 
turn altitude as shown in Figure 1) . 

Referring to ihe IVDB Rwy 11 at Bagotville (Figure 2) you 
are in the southwesi yuadrant heading 080° towards the YBG 
beacon . You've been cleared for the full rocedure NDB P 
approach and have descended to the minimum quadrantal alti-
tude of' 4500 feet which ,you intend to maintain uniil reaching 
the beacon " You plan to f1y a racetrack pattern to establish ,your- 
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aux instruments 

Furces canadiennes . Toutefois, il s'agit ici de la descente a par-
tir de l'une ou I'autre des altiiudes suivantes - MEA altii , ude 
de transition ou altitude quadrantale minimale - jusqu'au 
virage cunventionnel, lorsqu'on utilise un circuit en hippo-
drome . (Mefiez-vous, car ces altitudes sont arfois lus basses p P 
que I'altitude du virage conventionnel, cormne le montre la 
figure 1) . 

. , ~rira e eonven lortne Ca itaine im Mars ilote instructeur a I'ec le de PIVI P 1 ,P o s 

lntructeur TERPS (criteres) a 1'~cole des PIVI, je suis sur-
pris de voir que beaucoup de pilotes ne savent pas tres bien 
a quel moment comrnencer la descente vers 1'aliitude du virage 
conventionnel, ,~ partir d'un circuit en hippodrome . Qu'ils aient 
ete mal informes, qu'ils aient oublie les regles, ou bien qu'ils 
n'aient pas de PFC 148 ~ leur disposition, l'article qui suit 
devrait leur rafraichir la m~moire . 

Contrairement au manuel perime PFC 148 qui utilise de 
vieilles norrnes de r.riteres ei ui decrit le vira e convention-y g 
nel comme faisant partie du segment intermediaire, le manuel 
des crileres GPH 209 rattache le virage conventionnel au seg-
n~ent iniiial . Le segment initial permet a 1'aeronef de yuiiter 
la phase en route et de manoeuvrer pour entamer le segment 
interm~diaire . Nous savons tous yu'il y a quatre types dp virage 
conventionnel, d~crits dans 1e PFC 148 et en usa e dans les g 
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Voyons la figure 2 yui represente une carte d'approche NQR 
pour la piste 11 ~ Bagoiville . Vous etes dans le quadrant sud-
ouest au cap 80° en direction du radiophare YBG . Vous avez 
re~;u l'autorisation d'effectuer 1'approc:he NDB cornpl~le, et 
vous etes descendu jusyu'a 1'altitude minimale quadrantale de 
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self inbound, After crossing the YBG beacon, tahen may yrou 
cummence descenl to vour procedure turn altitude (3300 feet)? 

Is it immediately after crossing the fix, attaining outbound 
heacling or abeam the fix? 

The YBG beacon is considered to he the IAF and referring 
io article 3314, para 1 of CFP 148 it clearly states lhal "unce 
the aircraft is abeam the IAF, and has an interr,e t headin P g 
established, descent may be initiated for the next minimum 
altitude depicted on the approach chart." [n the case of the 
racetrack pattern, no intercept heading is required since you're 
paralleling the on course . 

T'o further understand the reason for delaying descent until 
abeam the IAF let's refer to the GPH 209 Criteria fur Develop-
meni of Instrument Approaches ('1'ERPS) . For ubstacle clear-
ance ur oses, the rocedure turn se~ment is divided inio two p P P c 
areas and twu zones (Figure 3) . They are the primary and sec-
ondar,y areas, enlr,y zune and manueuvring zone, In the ri-p 
mary area, 1000 feet nf obstacle clearance is provided whereas 
in the secnndarv area 500 feet of obstacle clearance shall be 
rovided at theVinner ed e ta crin to zero feel ai the outer P g P g 

edge . TERPS also provide further relief from obstacles by 
applying lhe entry and manoeuvring zones criteria . Referring 
ta Figure 4, lhe entry area is ihe zone in which entry is made 
into the manoeuvring ione . '['he entrv zune is established to 
conirol the obstacle clearance until roce.edin ~ ouibound from p b 
the procedure irx . Obstacle clearance of 1000 fc~et tn 11re entry 
zone, as sho~an in the rofile view of Fi ure 4, onl reallv be-P R y 
comes a factor when there is a high obstacle within it . Canadian 
Approach plaies dn nut address initial beacon crossing altitude . 
How can you he certain lhal vuu'11 heve ihe reyuired 1000 feet 
obstacle clearanr.e if, in ilying your racetrack pallern, your com-
mence descent prior to being estahlished nuthound (abearn lhe 
beacun)? The actuel altitude that provides 1000 feet nhstacle 
clearance is either ihe same as minimum quadrantal or lower 
hul still above the prucedure turn altiiude . It is for this reason 
that descenl uut of minimum yuadrantal altitude to the proce-
dure turn altitude shuulcl nul be cummenced until the aircraf~t 
is abeant the beacon outbnunrl when flying a racetrack patiern . 

F'igurc 5 (NDB RINY fi, Norlon ,AFB) publishes an initial 
beacon crnssing altitudc whir.h keeps yuu al 500U feet until 
established outbound . Publishing this altitude allows you lo 
stari duwn to 5000 feet in the eniry zone (if complr,ting a race-
track pattern) from the relaiively high minimum uadrantal alti-. q 
tudes . Once established outbound, regardless of pror.edure turn 
type, further clescenl lu 40UU and 32U0 can be initiated in the 
manocuvring zone . 

'1'o further emphasize Ihis lopic, rc>fer to Figure 6 which is 
the old criteria pror.edure turn area upon which the CFP 148 
was based . For a racetrar.k pattern, it's yuite obvious that you 
could wander outside the prntr.cted airspace when executing 
lhe 18U° lurn . 

In summary, remember that you as a pilot (in mosi cases) 
are respunsible for your own obstacle and terrain clearances, 
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Throughout the approach take care nut tn descend below anv 
minimurn altitudes until esta6lished nn that ~ortion uf lhe 1 
approach ihal permits further desccrnt . titi'heiher thr, approach 
is old ur netiv the minimum yuadrantal altitude will protect you 
until ynu are eslablished uulbound . 

Did You Know 
Categor,y E aircraft can 11y published low altitude ap-

proaches thal have the new c:riteria applied tu ihem (look for " 
in the bottom right hand cornc~r) .'I'he minimums are the same 
for all categuries of aircraft except when circling . (Circling is 
not authurized for Cat E tvhen flying low altitudr. apprnar.hes 
with Cat D only published) . Also beware that ihe procedure 
turn area is only designed tu Cat D limiis ; therefore, ensure 
you remain within the procedure tUrn dislance specified on 
lhe approach plate . lf unable to com ~lete the rocedure turn, 1 p 
then only a straight-in approach can be completed . 

Fliyh! Comment No f 1957 

aux instruments 

4 50U pieds que vous avez I'inlention de conservr :r jusqu'au 
radiophare . Vous prevoyez d'effectuer un circuit en hippo-
drome pour vous placer en ra rochement . A res avoir asse PP P P 
le radiophare Y'BG, quand pouvez-vous commencer A des-
cendre a 3 300 pieds, l'altitude du virage conventionnr.l? 

Immediatement apres le passage du repere, ou des yue le 
cap d'eloignement est rejoint, uu lorsque vous arrivez par le 
lravers du repere? 

On considere le radiophare YBG comme ritant le repere 
d'approche intermediaire et, comme 1'indi ue clairemeni I'ar-q 
ticle 3314, par . 1 du manuel PFC 148, "Des que 1'aeronef se 
trouve par le travers du IAF el yu'un cap d'interception est 
etabli, il peui amorcer la dr;scente vers l'altitude minimale sui-
vante indiyuee sur la carte d'appruche" . Dans le cas d'un cir-
cuit en hippodrome, il n'est pas necessaire rle prendre un cap 
d'intercr, tion, car vous etes arallele a la tra'ectoire vnulue . p P 1 

lOW ALTITUDE PROCFUURE TURN 

Figure 6 

Pour nueux cornprendre la raison yu'il ,y a de relarder la 
descente jusqu'au moment ou vous etes par lr, travers du repere 
[AF, il faut se reporter au GPH 209, Criteres de dcveloppement 
des appruches aux instruments (TERPS), Le virage convention-
nel est divise en deux aires et en deux zones, pour des raisons 
de marge de franchisscment d'ohstacles (figure 3) . Ce sont les 
aires primaire et ser.ondaire, la zone d'entrFe et la zone de 
ruanoeuvre. L'aire primaire offre une marge de franchissement 
de 1000 pieds, alors que 1'aire secondaire offre une marge de 
5UU pieds ~ san hord interieur qui va jus u'a 0 pied ~ son hord q 
exterieur . La procedure TERPS offre une autre protection con-
tre les obstacles, les criteres rles zones d'entree et de manoeu-
vre . La figure 4 muntre que la zone d'enlree sert a penelrer 
dans la zone de manoeuvre . La zone d'entrf'e est ~tablie pour 
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garantir la marge de franchissement d'obstacles, jusqu'au 
mument ou 1'aeronef prend la trajectoire en eloignement, a par-
tir du repere de la procedure . Comme le montre la vue en coupe 
de la figure 4, la marge de 1 UUU pieds dans la zone cl'entree 
n'inlervient vraiment que lorsyu'il y a un obstacle clevc dans 
cette zone . Les cartes d'approche canadiennes n'indiquent rien 
au su'et de 1'altitude initiale de assa e de radio hare . Com-1 p g P 
ment etre cerlain d'avoir la marge de franchissement d'obsta-
cles requise de 10UU pieds, si dans le cirr.uit en hippodrome, 
vous commencez a descendre avant d'etre etabli en eloi ne- g 
ment (par le travers du radiophare)? La vraie altitude yui four-
nit cette mar e de 1 UUU ieds est soit celle de 1'allilu g p de 
minimale quadrantale, snit une altitude plus basse, mais nean-
rnoins su erieure a 1'altitude du vira e conventionneL ( :'est P g 
puur cetie raison que la descente a partir de l'altitude mini-
male quadrantale jusyu'a 1'altitude du virage conventionnel ne 
doit pas etre commencee tant yue 1'aeronef n'est pas par le tra-
vers du radinphare, en eluignement, dans le r:as d'un circuit 
en hi odrnme. PP 

La carte de la figure 5 (NDB RWY 6, Norton AF[3) publie 
1'altitude initiale de passage du radiophare, qui garde le ~ilote I 
a 5 UUU pieds jusqu'a ce qu'il snit eiabli en eloignement . t,a 
publication de cette altitude vous pc,rmet de descendre jusyu'a 
5 000 pieds clans la zone d'entree (si vous faites un circuit d'hip-
podrome com ~1et), a artir des altitudes minimales uadran- t p q 
tales relativement elevees . Uue fois etabli sur la trajcctoire en 
eloignement, quel que soit le type de virage conventionnra, il 
est pussible de commencer, dans la zone de manoeuvre, la 
descente jusyu'~t 4 U00 et 3 200 pieds . 

Pnur suuligner davantage 1'importance du sujet, voyons la 
figure 6 qui monire 1'aire du virage cnnventionnel, d'apres les 
vieux criteres sur les uels le PFC 148 etait basc . Uans le cadre q 
d'un circuit en hippnclrome, il est evideut yue lr, pilate pour-
rait s'ecarter de l'es ace aerien rute e en effectuant un vira e P P g g 
de 18U° . 

Rn resume, rappelez-vous que cians la plupart des cas, c'est 
vous le pilote yui eies responsable d'assnrcr vns prupres marges 
par ra ort aux obslacles et ra ort au terrain . Pendanl 1'a rro- pp PP pI 
che, faites hien attenlion cle ne pas decendre sous une altitucle 
minimale qllelcOrlqUe, tanl yue vous n'etes pas etahli sur le seg-
ment yui vous permet de le faire . Quelle yue soit 1'approclre, 
vicille uu nouvelle, l'altitude minirnale yuadrantale vous pro-
tegr, jusqu'a ce yue vous soyez etahli en eloignerneni . 

Le saviez-vous? 
Les aeronefs dr, categorie F; peuveni effectuer les approches 

basse altitude publiees bc~neficiant des nouveaux criteres (cher-
chez le symbole " en bas de la page a droite), hes minima sont 
les memes pour toutes les cat6gories d'aeranef sauf pour les 
approches indirectes . (h'approche indirecte n'est pas aulori-
see pour un ar~runef de categorie E en approche basse altitude 
lorsyu'ellr, est publiee seulemenl pour la categorie D), Mefiez-
vous aussi, car 1'airr, du virage conventiunnel est faite seule-
rnent puur la categorie ll ; il faut dnnc vous assurer de rester 
dans la distance precisee sur la carte d'approche pour le virage 
conventionnel . Si vuus ne pouvez pas completer le virage con-
ventionnel, il ne reste alur~ yue l'approche directe . 

1% 



The Worldly Pilot 
Major E.C, Fisher, DFS 

Wl w 1 len e eft ~ou last time, the routme 
fli ht across Oceanis Atlanticus had hccn 
rudelv interru ted bv the second stndent P 
soundin~ of the smoke alarm in the left rear 
lavatory 1av), Thc stor carries on . . . Y 
The worldlv prlot returns tu his cockp~t and asks 

the l~'light Engineer (FE) to go back and check out the 
smoke deteclor, srnce the trrsl alarm was thought to 
have beerr lalse. Smce the frrst officer and Nav are still 
in the process of checking tveather and airports, our 
man lets them carry on and waits for lhe I~E to ret~ort, 
while considering his opiic~ns should there actually 
be a roblem . 'I'hc FE returns shortlv tvith the ne~ti~s p . 
that although the deteclor is intermitlent there seemed 
lo I~e the hint of an acrid electrical odour in the lav. 
He starts to check his electrical panels for indicalions 
of a defect . He kno~ti~s the norrnal problem c~reas such 
as toilet flush rnolors, but the wiring behind the panel-
ling presents different concerns . 

The first officer gets off the radios and announces 
that LAHR is fogged in bui forecast to be acceptable 
for their ETA, and that Catwick and Heathrow are out 
of lhe quesiion due to fog and rain . Shannon is just 
on limits and forecast to be up and down while 
Prest~n~ick is on limits but forecasl to inrt~rcwe . 

The h'H; reports that while nothing of a problem 
nature is indicated on his electrir.al panel or circuit 
breakers, it is possihle that a loose wire or connection 
ma ~ be causin an intermittcnt y g shortrng or arcrng 
behind ihe Lav wall anels. He has isolated tlre circuits p 
for thc flush motors and will continue lo rnonitor the 
Sltuatlorl, 

Should the odour continue or get tivorse he ~~~ill have 
to trv to remove the Lav wall panels . In the mean time 
he will check the CFTO wiring diagrams lo lry and 
identify exac ;tl~7 t~hich circuits may be rrnpllcatcd . He 
asks our hero ~f Trenton s 1~-laintcnancc organrzatron 
can be contacted via I~F and apprised of the situation, 
Perhaps they can aid in trouble-shooting the problem, 

Our Global Guru tells the Loadmaster (L~i) to post 
one of the r;abin c ;rew al thr~ Lav and asks him to come 
forward to the front officc . tipon arrival thc L'~1 
announces that while the detector is still intermittent, 
the odour seems to be slightly stronger although there 
is no visible indication of smoke. IIe also statPS lhai 
Ihe passengers are slarirng lo queshon the cabin staff 
about the activity in the rear of the aircraft, The press 
pPOf~le are lrying lu take pictures and inhibiting movc-
mcnt in hc ai 1 . A an imm i luti n t s e s ed ate so o , our air-
craft commander orders the seat belt stgn turned on . 

'I'he Nav reports that based on weather and distance . 
1'resttvick is the closest airport, The tvorldly pilut, his 

Le pilote glorieux 
Major E.C . Fisher, DSV 

D~ 1 ans e dernier e tsode, le vol dc routtne P 
our franchir 1'Ocean Atlantic ue venait d'etre P 1 

interrom u brutalement ar la seconde P A 
alarmc stridente du detecteur de fumee dans 
les toilettes situees a 1'arriere auche. L'his-
toire continue, ., 

Notrc heros rctourne a son poste de pilotage el 
demande au mecanicien navigant de se rendrc a 
1'arriere et de verificr le detecteur de fumee, car la 
~remiere fois on ensait u'il s'a issait d'une fausse I p q g 
alerte, Cornme le copilote et le navigaieur sc~nl toujours 
en train de verifier les conditions meteorologiques et 
les aeroports, notre homme lcs laisse tranquilles et 
attend le rapport du mecanicien, toul en envisageanl 
les options qu'il aura en cas de problerne. Le mecani-
cien navigant retourne peu apres avec la nouvelle que 
meme si le detecteur ne se declenche que par inler-
mittence, il semble v avoir un soultS:on d'odeur r~cre 
d'ori ine elecaric ue dans les toilettes. Il comrnence a g 1 
inst~ecter ses panneaux d'electricite pour voir s'il y a 
une indication de defaillance uelcon ue . ll sait uels q q q 
sont les endroils ou peuvenl norrnalemeni surgir des 
problemes, les moteurs de chasse d'eau des toilettes 
par exernple, tnais derriere les panneaux le cal~lage 
pr~sente d'rtutrc~s sujets d'inquietude . 

l.e coltilote interrompt ses activites a la radio et 
annonce que LAHR est dans le brouillard mais que, 
d'aprPS 1PS previsions, le temps devrait etre convena-

,, , ble en arri~ant ci I'E7'A ; il ajoutc que Catwick et 
Heathrow sont hors de question a cause de brouillard 
et de la pluie. Sharlrlorl est ~llsle a la limiie el les previ-
sions annoncent des hauls et des bas, alors que 
Preslwick est cj la lirnile, mcus devraii 5'amcliorcr. 

I,e rnecan icien navigant rapporte que ni le panneau 
electrique ni les disjoncleurs n'indiquent une anoma-
lie c uelconc ue mai 'il ~ I I , s qu ~ a peut-etre derri~re la paroi 
des toilettes un court circuit ou une amorce d'arc inter-
mittcnts dus a un defaut de connexion ou ~3 un fil ' elec-
trique debranche. Il a isol~ les circuits des moteurs de 
la chasse d'eau et va continucr a ~ r ~~' 1 ~ st r~c rl et la srlualrun . 

Si 1'odeur persiste ou devienl hire, il faudra essayer 
d'oter les panneaux de cloison des toilettes, En atten-
dant, le rnecanicien navigant va verifier les diagram-
mPS de cablagc ITFC pour essayer d'ider~tifier exacte-
ment quels peuvent etre les circuits impliques. Il 
demande a notre heros s'rl est possrble de contacter 
la maintenance de 7'renton en HF pour qu'elle soit rnise 
au courant de la situation, car elle pourrait peut-etre 
aider a rechercher la cause du probleme, 

Nolre Guru dil au chcf arrimeur de placer un 
nrembre de 1'c ui a e de ca in x toil q p g b e au ettes et lur 
demande de venir le voir a 1'avant, Ce que fait le chef 
arrimeur, qui annonce que le detecteur fonctionne 
toujours de maniere intermittentc, mais que 1'odcur 
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earlier rnusings about Global 11ays and Counlrv Air 
lon~ foroolten, tti~eit~hs all the factors and likc the n n n 
tralnf'd I)rofesSlOilal 11B 1S, I11akeS t11P deC1Sl0I1, Tl1B~' 

tvill proceed direct lo NrestGl~ir.k . 'I'he decision rnade, 
the cretl~ immed iately gcar up to make it happen while 
our man goes back to brief the passengers . 

'ti1'hile the Nav is busv updating the Umega, track, 
raislanc ;e and h;TA, the first officer makes contact wilh 
Air Traffic Control, to gel a clearance, and then ATOC 
Trenlon lo acivise of the problem and the immediate 
solut~on . Hopefull~~ they can contact Prestwrck and 
make logistical arrangements for ihe unplanned arrival 
of the aircraft and l~as5engers . Thc ~'IP's will have to 
be looked after and pcrhaps other transpori 
arrangements organised . 

,tiiE~xt Fdditior~ : ]r~hou_rrcl P_rr~5lrt~ic ;k 

semble etre legerement plus forte, bien qu'il n'y ait 
aucune indication de f'urnee . Le chel~arrimeur dil aussi 
que les passagers commencent a poser des questions 
au personnel de cabine au sujet du remue-menage a 
1'arriere de 1'avion . Les gens de 1r~ presse essayent de 
prendre des photos et genent les mouvements dans 
1'allee . Seul rnoven de rnettre fin au desordre, notre 

r nne 1'ordre d'allumer la commandant de bo d do 
cOnSigIle 1UfrlIrlBUSe CBllltllrt?S . 

Le navigateur indique que Nreslwick est 1'aeroport 
le plus pres, si 1'on se base sur la meteo et la distance . 
Notre glc~rieux pilote, oubliant ses reveries du debut 
au sujet de Clobal ways el Countr~~ Air, pese tous les 
facleurs et prend sa decision . Ils se rendront directe-
ment a Presttvick.l1ainlenant que la decision est prise, 
1'equipage se consacre au but fix~ et notre hornrne se 
rend ~i 1'arriere pour parler aux passagers. 

Pendant que le navigateur, irt~s occ;upe, rnel a jour 
Omega, route, distance et E'I'l1, le copilote tlrBll(1 
contact avec le controle de la circulation aerienne pour 
obtenir 1'autorisation vouluc, puis cnsuite avec 1'~1'I'(~C 
de Trenlon pow~ les aviser du probleme et de ce qui 
a etc fait a ce sujel . l ;~yuipage a borr espoir d'entrer 
en contact avec I'restwick et de faire les arrangements 
logistiques pour 1'arrivce non prevue de 1'avion et de 
ses passagers, Il faudra s'occuper des VIP et peut-etre 
I~aire d'autres arrangements pour le transport, 

Prochaine episocle : I)irecfion Nrestrrick 
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(continued from page 6} 

1''atigue tesis in the past have tendeci to sc~l an arbilrary limii , , ., , . u arrc,raft 5t,r~ rce lives . Often an aircraft has n u ~ . i . t te 1 fe lt,ft rn 
it bul withuut further testing, this life remains unavailable . As 
wilh manv of lhe CF t1eets, if extension boyond ihe uriginal 
projected service live is desirable then complex aod ex ensive p 
fatl~'lle leSilng IleeL15 t0 be restlmf'Cl . (,llrrellt pOl1C1' 011 Irl()5t 

aircrafi is lo run lhis testing until a major failure occurs which 
cannot be econornicallv re aired or re laced on the aciual fleei . P P 

ir .~f . a crat ~ h t t e same lime, revised testing methods naw incur-
orate hu h fa i r p t t gt e (durabilit~') and damage tolr .rance aspecls ; 

d8111a . I1 . 'a et_leI_nCE'1Si11B' g Structure's ability to withstand loading 
-' o , etien w~ith the re .t ~ p se rc,e of crackrn� or flalcs in somt . com o-P 

nents . 'f'he ( .:h'llh, C,"I`11~ and CCI15 fleets in the CF all hav~e full 
, scalc durahili ~ an tt d damage tolerance testing (DAIrI'T) pmgrams 
, . , undt,rtitia ~ to verif ~ or extend h i - ~ t e r design service lives . Thest . 

, ,- ~ ~ , Q ro rants arc r,a ~enstt , p ~ I . e and lengih~~ but are necessarv to cn-
sure the cantinued safe u ~eration uf the tti~ es involved . I .p 

Fatigue summar~~ 

In summar~, tchat du tve know abuut faiigue failures in air-
craft : - 
a . a t~~tigur, failure is a progressive failurc associated tvith crack 

initiaiion and rowth ; g 
b, the static strength of the aircraft components is unchanged 

until a crack is formed and begins progressing . Asthe crack 
gruw~s, lhe slreuglh uf lhe cornpunent is reduced until some 
critical crack length is reached and failure occurs ; 

c, the critical crack lenglh for ruany structural t;umpunents 
madr frurn tnode.rn alluys is very shurL aggravaling tlre sil-
uation ; 

d . deterioration of aircraft components subjected to cyclic load-
ing is cumulative and irreversible . Once a component is 
cracked, careful moniluring is required and may eventually 
furce replacemeni ur repair uf the cotnpunenl ; 

e . since the mediurn stress levels (or "g" levels) uccur rrrosl 
frequmltly during operational usage, they are the. majur cctn-
trihuior io fatiguc; damage ; 

f. the time (number of cycles) to failure is dependent on a va- 
riety of faciors such as material characteristics, component 
geumelry aud uverall (lensile) stress levels (peak and rneanl ; 
if a crack is present . failure of a component may uccur at 
strr,ss Icvels well below the, nurmal static setrngth (ur maxi-
mum "g" loading) of thc material and unless an alicrnate 
Ioad path t,xists will resuli in catastrophic failurr, ; and 

g~ 

h . unexpected or overly severe usahe which has not been previ-
, , , uuslv repruduced u1 lestrnt, rnay caust, unprt.clrctt .d and seri-

nus strur :tural l~rnblems . 

The impaci of fatigue 

Finall ~ wc should now he in a msition trt unc1-~ y tr hr~ ti, c r~ t~ td t I 
> > im ~aci of' fatr ut, on aircraft o ~r,ratron5 tn t .nc,ral . '1'hc~ anstver I (; I 

to the uestion ~osr,d at the t)e ~Illllln ~ of the articlc shoulcl alsu q I 6 f, ,, be a arent . F~tti e roblems w~ith airc af com to tr, ti e~ pp gu p r t I r nt, m an 
that even if an aircraft is alw~a ~s fluwn w~ithin the normal o er-p 
aiin envelu e, al surue uint in litut?, seriuus slructural rob- g p p P 
lems ma ~ devt~lo -t. f } rtif~ fa i ~ re ~r hl ~ 1 ti ~ ~ t ~ ~ ~ > > ti 1 l t , _ t t ~r ~ _ t r t~ ar~t t ndctt,c,ted, iht.t 1 1, I . 
~otenliallv can result in Inss of an aircraft . I 
The difficultv associated tvith unexpected or scwere usagc~ 

roducin hi h fati ue life consum tion on our aircraft is that P g g K P 
lhe uverall impaci is delayed, An aircraft functions normallv 
even after crackin ltr~ins o a ~ ear. If t t ~ )T ir s ~ 'c g g t t p c t r ~ 1 t, pec.lr rns 
are effr,ciive ~tnd tve, are lookin in thc~ ri~,h -tl~ c,es hen t t .ti ~ g o tI a- t 1e_t 
cracks are detected, monitored ancl rt~paired w~hen necessarv. 
Dama e tolerance anal ~sis techni ues are used to redict crack g ) q p 

\1' 1 ' ." II 1 1 lilln . ll . . 1~ , ru ll rales a c t eler e t e re t rred ins ection iniervals . g q p 
, , , , , t~S ti ,lf.rr, Il nnex )ec ed llSa e cnn In I ,S 10 1 . ~ .t r t . 1 t e .,1 _t eeer, the u~erall I g 

,, ~ , cffcct then he ins to snow ball ~ morc and more corn ~onen s tvi I g , l t, 1 , . , , robahl cx ertt.nce fati ue related cracktn . }ar rr, rl~ ~l ~ as p ! p g b t t at ti . 
flight critical components are affected, ihen the amount of main- 

tenance downtime for inspection and'ur repair increases dra-
- , , n atrc 11 . e, ~ a ti ln xtmme ca~es, operatiunal rt,strtctions mav ha~e 

- a , - 
to be impose,d to reduce boih llre freyuency and ma~nriude of 
loads on the airr,raft fleei in order to conserve these fli ht g 
critical components . 

I~'atiKue life assessmentlimprovement 

The methods used to cornbat fatigue problems are manv and 
varied . 'h}te first rnajor step in the process is a fatioue resistant 
aircraft ciesigu . 'Che second step is ac.curate usage monitoring 
tu ensure that operatiunal usage does not deviate significantlv 
from the original de5ign cunsiderations for ihe aircraft . Changes 
in materials snd detail design uf components can be used tn 
inr.rease fatigue resistauce or elirninate stress concentrations 
tvhich hclp to initiate cracking . Careful monitoring of fatigue 
life usage w~ill allutti~ changes in rule or rnissiun profiles to be 
studied and impleme,nted if necessar~~ lu reduce magnitude and 
frequenc~~ of severe loading c ;unclilinns . Accurate inspection 
lechniques and careful scheduling nf periorlic repair and irn-
rovernent ro rams will hel ~ to nvercome desi n cleficiencies . P p g I '; 
On the majority of CF fleets, in-servicc loads and their fre-

, . r uen ~ uf ( c~ uc.currt..nce are monitored using counttno acce,lerom-
etnrs which record variations in (vertical) centre of gravity ac-
celerations aho r ti ~ 1 ~ . t l ~ttat >, le>.el flight (1~) . On more sophisticated 
flectts sur.h as the ( ;F't4U a nd CI`t~8, cum uter-controlled record-p 
ing svstems monitor data frorn strai n sensors in addition to nor-
mal accelerationand otherbasic fli ht informalion such as air-g 
speed, aliitude, etc . Once the usa ir, is knuwn, ~retlicliuns uf 6 1 
t}ie renrairrin fati ue life can be rnade by com ~arin~ thc~ frt,- g g I 6 
quency and tnagniturle of the luads actuallv experienced tvith 
thosc pmdictecl and tested when the aircraft tvas first manuf~ac-
tured . As w~e have nlrr.ad~~ nuted, faligue tlarnage is cumulative 
and irreversiblr, . If the ma niiurle andlor frec uencti of loads is g 1 
higher than originally antir.ipated then the remaining service 
life un sume components will he shortcr ihan nriginally 
ttrujecled, 

~1'hat else r.an he tlone? 

7'he bollum line fur operators and maintainers is that aircraft 
fatigue is a serious and curnplicated issue . There are no easv 
answers or solutiuns . lVe neecl tu know exactl ~ how tve fl o ~ y ur 
aircraff and we nced tn ensure lhat uur usage is comparable 
tu the original design cunditions for lhe aircraft tvpe . This 
reyuirement obviouslv falls on the various corTUnantl and 
headquarters staffs to monitor For the opcrators and maintainers, 
hotivever, there are sorne basic procedures which tvill also help . 

Educ:ation on the facturs surrounding fatigue life consump-
tion is alw~ays an initial siep . l~perational I'lying techniques 
tivhich eliminate unnecessary flight manc~euvres beti~ond those 
tivlrich are normallv required and which encourage lotver "g" 

,,- load facturs tv}rert,~t,r and ivhenever possihle tivill pay divitlends 
in it~rms uf fatigue life conservaiion . High speed taxiing and 
towing at high gruss weigtris slrould be avoided . Turbulence 
and sevcre woathcr condiliuns shuuld also be avoided when 
possible . For maintenanr.e personne,l, careful adlterence to 
esiablished procedures for compnne,nt installaiion, remuval aud 
maintenance alung with the use of correct tools will help to 
minimize unnecessarv tuol marks, scratches and nicks that 
inciuc;r~ stress concenlralions . Careful recordin o' f i~~ g f l ~,ht 
maintenance data tvill also conlribule tu our knotvled~e of hotiv 
we fl~~ our aircraft . 

These sttg;estions are ohviouslv nothing be~ond lhuse al-
ready pul fortti~ard for normal, safe, flying operations . 'f}tr~sr sarne 
techniques ncit onl~~ pa~~ dividends in terms of flight safety, hut 

. also in terms of fatigue ltft. con5ervation . The fatigue life of an 
, ,, , � , aircraft is a non-rcncwablc, tt.5uurt :e. As tlre average age of our 

aircraft increases, fatiguo life conservation t~~ill conlinue lu pla~~ 
an increasing roh, tn the overall management policy of CI' fleeis 

� and il shoulcl be clc~ar lhai the impact of f~~tigut,-rc .lated prub-
lf'I71s ls Cvt'I'~'llRr''S (:Unl_a'fn . 
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Resume sur la fatigue 
En restune, que savons-nuus des ruptures de faligue qui se 

prodtrisenl sur les a~ronefsY 
a . une ruplure de fatigue est une rupture pmgressive associee 

a UIl cUnlrneIlCeTtlent tle Crlque et 2 Sa crf)1SSanCe ; 

b. la ienue slaiique cles ~lements d'aeronef reste inchangee 
jusqu'a la furmation d'une crique et a son etendue progres-
sive . Au fur et ~ mesure que la crique s'allonge, la resistance 
de 1'element diminue jusqn'au moment ou la crique alleint 
une lunguetn~ critique et la rupture se produit ; 

' S c . pour de nombreux elements structuraux faits d'alliage. 
, moclernes, une criqut, a une tres courte longueur critique, 

ce qui aggrave la situation ; 
d, la deterioration des elements d'aeronef suurnis a des char-

s r'un ele-ges cyr,liques est cumulative el irreversible . hur~qt 
, ment c.st crique, il faut le surveiller de pr~s ; eventuellement . 

il ~eut etre necessaire de le rent lacer ou de le rc arer ; I P P 
e . les niveaux de contrainte mo~~enne (ou de « g ~" J soot les prin-

ci ~aux res ~onsables des domma es dus a la fati uc, r,ar ils 1 I g g 
se produisent tres frequemmenl en usage nperationnel ; 

f, le temps qui s'ecoule (nornbre de c~~clesl jusqu'au moment 
, dt, la rupture depend de facteurs divers, tels que les caracte- 

1 iv aux ristiques materielles, la geomc~tric dc 1'element et es n e 
~ rn ~en ~ des forc:es cle traction (nr~t,au de crete et niveau o~ ), 

la ruplure d'un t~lement crique peut se pruduire a un nive,au 
de contrainte tres inferieur a la resistance statique normale 
(ou facteur de t:harge maximale « g »] du matcriau dont il 
est constitue , et se traduira par une rupture catastrophique 
si le chemine.ment des effurts ne peut se faire par une auire 
voie ; 

h' 

h, 1'ulilisation inatttendue ou particulieremeni violentr; sans 
avoir rlcja ~~tc reproduite aux essais peul causer des proble-
mes structuraux graves et itrtprevisibles . 

L'impact de la fatigue 
I''ltlalerllent, nous devrions etre maintenant en mesure de 

comprendre l'impact de la feiigue stu~ les uperatinns d'aeronef 
en general, La reponse a la yuestion posen au debut de 1'article 
devrait aussi elre t;vidente . I,as prohlemes de fatigue des ele-
menls d'aeronef revir;nnent a dire que meme si un appareil vole 
dans sun (1Qllldlrle d'exploitation normal, il arrive un moment 
oti de graves problemes structuraux peuven( sc deve,lopper. Si 
ces problernes ne sonl pas detectes, il peuvent se traduire par 
la perte de 1'aeronef. 

La difficulle associee avec une utilisation imprevue ou vio-
lente r ui amene tme, de ~ense elevee de la durt'e de vie en fali-t I 
gue est quc 1'impact general est differe . tIn aerunef se comport~ 
normalement meme aprE~s 1'appariliun de criclucs . Si les ins-
pections par controle nun desiructif sont efficaces et si nous 
regardons au bon endruit, les r,riques sont alors dr7tectE~es, sur-
veillees el re arees lnrs ue necessaire . Les techni ues d'aual~~se P q q -
de tolea~ance aux domma 7es sont utilist~es pour predire }es iaux g 
de r.roissance des cric ues et deterntiner les iniervalles c1'ins-1 
ection . Toutefois, si I'aerunef conlinue a E;trc utilise de maniere P 

im revue ou viulentr, les effets commencent a faire boule de p 
nei e et des crit ues de fati~~uc se forrnent sur un nombre d'ele-g 1 c 
ntenis cle ~lus en ~lus rand . En articulier, au fur et a mesure t I g p 
uc des elements criiiques pour le vul SUIIt t0uc11F!S, le te.mps 9 

d'immobilisation necessaire a la maintenance puur les inspec-
tions etlou les re arations augrnenle clrantafiqucmtmt . Dans les P 
cas extremes, des reslrictions opcrationn~lles peuvent etre impo-
sees our redttire la fre uence e11'im ~ortance des t:harges appli-P q I 
cuE~es aux aercrnefs des flnttes . atin de conserver ces elemenls i 
critiques pour le vol . 

lluree de vie en fatigue - Determination ei amelioration 

1.es mbthodes utilisnes pour combattre les problemes de fati-
gue sont nombreux et varies . Le premier pes importanl con-
siste a etudier un aeronef qui soit resistanl a la fatigue . Il faut 
ensuite veiller a ce qu'il ait une utilisaiton operationnellc bren 
clefinie pour ne pas lrop s'er.arter des considerations d'etude 
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originales, Une rneilleure r~sistance des elements a la fatigue 
uu 1'~limination des concentrations de contraintes peuvent 
s'obtenir en r.hangeant les materiaux dont ils sont faits ou en 
appurtant des modifications de detaiL La surveillance atten-
live de 1'utilisation d'un aeronef en tenant compte de sa duree 
de vic de f~~tigue permet d'etudier des changements de role uu 
de profils de mission a apporter si necessaire pour reduire 
l'importance et la frequence des situations ou les charges sont 
fortes . Des techni ues recises d' ins ectiun et des ro rammes q P p p g 
bien etudies d'ameliorations et de reparalions period iques aide,-
ront a surmonter les vices de cunception . 

Dans la majorite des aeronefs des Forces canadiennes, les 
charges en temps d'explnitation et la freyueuce a laquelle elles 

". -cnm te.urs ui se produisent sunt surveillees par des accelero p q 
enregistrent les variatiuns d'accelerations (accelcration verti- ., 
cale du centre de gravite par rapport au vol stahle a 1 horizon-
tale (igJJ . Sur les appareils plus sophistiques comme le CP1~0 
et le 1:F188, des dispositifs tl'enregistrement commandes par 
ordinateur surveillent les dunnecs de capteurs d'effori en plus 
de surveiller 1'acceleratiun normale et tes autres inforrnatiuns 
de vol fnndame,ntales cornme la vitesse,l'altitude, etc . . L'utili-
satinn etant connue, les prE~dictiuns rrlatives a ce qui reste de 
la duree de vie en fatigue peuvent ntre faites en comperant la 
frequence et 1'impurlance des t :harges reelles avec celles, pre-
vues, qui onl faii 1'objet d'essais lorsque 1'aeronef a ete cons-
trtul pour la premiere fois . Comme nous l'avons df~ja note, les 
dommages dus a la fatigue sonl cumulatifs et irreversibles . Si 
1'impartance et la frequenc ;e des charges sont plus elevees que 
prevues a I'origine, la duree de vie restante de certains elements 
sera plus courte que celle prevue a 1'origine . 

ue eut-on faire d'autre? Q p 
l'our les exploitants et les gens de I'enlrelien, Ic fnnd du pro-

bleme est que la fatigue des aeronefs est un sujet grave et com-
plique, Il n'y a pas de reponse ou dn solulion factle . Nous avons 
besoin cle cunnaitre exactement la maniere dont les aerorrefs 
sunt pilotGs et rrous avons besoin d'~1re sur que le trailenrent 
qu'ils subissent correspond aux conditions prevues par les cal-
culs ori~~inaux . Il est evident ue cette necessite a artient aux h q pp 
divers cnmmandements et ersonnels des uartiers- eneraux . p Q g 
Los explc~itants et le persannel d'enlrelien dispusent toutefois 
de c uel ues rocedures uur les aider . 1 q p p 

L'educafion relative aux facteurs de fatigue qui s'allaquent 
a la dur~e de vie ost tou'ours un remier as . Les lechnic urs 1 P P 1 
o erationnelles r ui climinent les manueuvres autres c ue cel-p 1 t 

, . , s fa -' t tlrs . c, l 5 n rrttalement rec uises ct ui encoura ent d t t , t,r r1e t,, u 1 q g 
leurs de char t- « - » moins cleves aient des divideudes en ter-g g P 
mes de conse,rvation de duree de vie, Il feut t3viler cle circuler 
au sul a grande vitesse et de rernonluer un acrunef a~~ant une 
masse brute elevee. La turbulence et les cnnditions meteorolo- 

; , ~, ~ . . ~ , ic ues trE~s rnauvaises doivent aussi ctrc, ct ttees si ossrblt� Ln ga p 
ce yui cuncerne le personnel c1'entretien, I'observation riguu-
reuse des prnr,~durr.s etahlies pour 1'installation, la depuse el 
1'enh~elieu des divcrs elements, ainsi ue 1'utilisaiion d'outils q 
apprupries contribuent a minimiser les marques, raytu~es et 

r leti cuncen- entailles faites par les outils, qui toutes indutser l . 
trations de contrainte . Le soin apporle a 1'enregistrement des 
donnees de vul el de 1'ertirelien conlribuc aussi aux connais-
sances sur nulre maniere de piloter. 

Ces suggestinns ne prr3tendent pas apporter du nouveau a 
ce yui a deja ete dit a propos des missions operationnelles nur-
males et de la securite qui s'y rattache, Les rnemes techniques 
payantes lorsqu'il s'agit de la secuntt, des vols le sunt aussi puur 
conserver la duree de vie en fatigue . Celle-ci est une ressourr.e 

� . ~ , ~, , , . 
non renou~t,lable . r1u ftu~ et a mcsure que la motcnnc, d age de 

, , nus aerunefs augmt,ntc ., la conservation dc la duree de vie en 
1'atigue continuera a jouer un rtile de plus en plus grand dans 
la politique generale de gesiion des flottes des Forces canadien-
nes, et il doit etre clair que 1'itnpacl des problemes assut:ics 
a la fatigue est un sujet qui interesse chacun d'entre nous . 
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Overt~iew of .9LSE :b~anagement 

,911 CF r1t'iafion Life Suppvrt Equipment (,~1LSE) prujecls are rnana~~cd frurn 
.~'D11Q ht' a tariety' of Direr.tnrates . Primarilt', these are the Directorate of :~lir 
h'equirements (DAR), ihe Directorate of :9cruspace Engineering (D;9S Eng/ anrl 
the Directorate nf (;Ivthin~, and General En ineerin and ,11;rintcnance jDCCE1191. g g 
Uther interestc~~/ Directur'ates includc Air Operations and '1'raining (DAC)'I'l, F'light 
Safelt' (DF,S/, ;liaritime ,qriation 1D~ti9,91,Land At°iation (D1.:~l1 and Prerenlive 
Afedir.ine (DPAf) . The De1'cnce and Civil lnstiiute of Ent'ironmental ,lfedicine 
(DCI1;'1111, ,'lledir.al Life Suppvrt Dirisiun (tifLSD) is tfle primc researr.h and 
det'elopment organizativn For ,9LSE prujer.ts . DCII:'h4 is nvrmal]y~ tasked bv DaK 
throu,~'h D;9 .S Eng tv det~elop intprot'ements to a tti'ide t'aricft of ALSE . - 

The field represent~rlit'es lnr ALSE are called, naturallt" enough, ALSEOs 
(,~it'ialion l,ife Suppvrt F,'yuipment OffieersJ. Et'crt' /lvin~ ; unit and hase slrvuld 
hat E: an :~lhSEO. Cro ts ' -' - up llPadyuartPr , .91hCCJ,1f and G'FE all hacc' dt,sr;,n~tcd 
:~11,SEO s trhn rt'ork to identift ALSE re uirernenfs anrl tn )rmrdf . n >erational q l 1 
input uhen rcquired, olten thrnugh user trials . ,1n ~1LSE0 strnposiurn is held 
onre a 'ear tv ua ' " t ~ - t q hfl ne ti .t1.SE0s and tu prvvule an u )date vn ec ur7ment. "1'he 1 II 
;1LSE0 on vuur Ilrin' unit is t~nur )nint of contact on LSE issues . Cllances are, F, . 1 
at some puint in tour career vou trill bc asked to participate in a uscr trial and 
r.ornment uu a nctr ier.e of ~ear . "l'hat ta~ill be o ) v p 1, t t r pporlunit~~ to work tu 
imprnvP 1he equipment ,lwu wear everv tirne ~au flv. 

:ti''ers autnn)al)r inflaliun 

FL('-8r1'P fur :1tae tl'est 
bj' etP.Ct1U11 Se~t HIrCr:!l1' 

tJrl icv 
Irr)rn 

Stainless Steel Ill Uicc . " - -. - I hts heat resistanl disc th'ill he avail 
ahle in the imntf±diatc lulure .ll'alr.h for an AlC 1; 76 messa~e n 
lu adt'isf; on nrder In )rnf :e dures. f, I ,Vnuvr!au rli ., ru~ihf dr untln e auforn,~fir ue 1~LC'-8t1i1' our Ic 1 k x t p 

4fae (tirsf portc par lcs rnem6res d'cquipage d'avinns a srexes 
ctuctrlblcs, 

Clothin~ 

New Aircrr.w Glove . :1 nce~' nontex liner is heing praduced 
ti n f! .- .'' . , 811f1 f ~h ull )t,tl t < IlablE, earl ' nex t t ~ear . The final dccision on 

, l}te dE,sl n of the netc lo t, t~ IIl be made h ~ the tir e '01 f!' f g ~ n- ti -t r_a i 
ihis article . Look fur vuur netti' nnnte~lleather luve durin'~ lhc - g 
sumrnclrfall nf 'KH. 

Aircrew Boat . "I'flis bool is hein,g procured nuta . It is similar 
lu thc comhet hont hut has no steel toe, 'I'ht; trcad is designed 
to minimize diri accumulaliun and the eyelets are larger tu 
pernlit easier lacing . 1'nu shuuld st,f, ihese bouts in sul)pl~~ 
during s )rin isummer 'HH. k g 

Flight Jacket Pen Holders. f'ens in flight jacket pen holders 
have heen found to rausc )rublems clurin ~ I ;ntc 'f! Ic ~ I." ess { ~, t ~, I 1 ~ f r , , , . 
7n JOllll" ' 1"' - alr .lalt . ) e to e f t' ' u '' 1 u th m )l Iht f alrr .rf tit e~ h f ' : It In itffer ) 
enl cotnmunitif~s, modification instruraiuns arc hcin ~ issued b 
to hate thf!sc Iwlders setti~tt clutied or temoved on all 'ackets . 1 

, , ~ulure )rn( :urf .ntf .nt5 t~'' nn ~ r ~, (, .f, ) III t In_lude the {a,k~t pen holdcr . 
I1LSF~05 il»d F5 5 ti 1 ' -. 0, ltuuld )f, un thc loukut I u )f~t s 5 ) t f r t tn hc ul I , ., � . . der )uckets and adris . ai ( .rf .tti c cn di 'c t e r a~ -r nglv . ln addlhm> if ~'uur 
fli ht suit has leo slits fu . use tvilh c ecliun seal le ~'~arlers and g b f ~ n 

, tht� a e tol sec ' -o ~ . ~ s t r t u 1 tn t ur airf-raft, thf . huuld bf- sctti n closed . 1 
b~ t'our su t ~Iv section ~~'Iten issucd, � Il, 

Flight Suit Colour Changes, Green and tan suits are on the 
tc~t~' uut anfl I)lua is un the t~av in You mav lind il hard lu . . ,,, - 

I S cta It,tl .utlinlhe tr t e'1ot e e )r g g n ar fu ur , t ti ~ r, tan tsill hr at'alla} I 
in the intrrint . Air fnrce hlue fl~'in suits and ackf!ts shuuld - g I 
start makin{; lhcir tvay inlo ll)c s~'slum nexl year . 1''or the'fac 
Ilel flvers, vnu shnulfi soun start tn sec~ vour tta~a-riece o era-. 1 P 
tiunal ~reen fli~hi suit and reen lurtle «ccks . r n g 

, Miscellaneous Clothin , Develo )mf.nt r. t .nntinuln slotisl~' g I � . 
, , . ( 1 S l'' f, l 1 tt Jt . tU 1 lt'I' I .t . '1' ' t t 1 In fl~ nk ~ r hf airn is to reducc bulk hul 

retain the rec uired ihernrtl )roleciion . ~'arinus items ftf face 1 f 
rotection are currentl ' hein ~ erahtated h ' the Surt'it al Schuul P ! f, ! 

in Edmunlou . Survi~al ~csts lur CF-lH u )erators in Canada t~'ill ! 
hr~ atailahlc Vrn~ll)ec H" . 

Immersion Suits . ;1n improsed versian uf the quick-dou 
immer,inn suil tcill sunn be sent for re-trial bv h1A(~ units 
intolted in this derelopn7ent, 

Equtpment 
Survival Vest/Lifc Preserver [SV/LP). I)C[EM is finalizing 

detcluprnent nn e net~' cumbined surt~iv~l ~csli life {)reserter 
for 11eet t~'ide use, ;9LSE:0's hati'e seen this itenr, contact votlrs 
Cur nrure informatiun. F;arl ' in 19H8, each Cruu ) tvill hace ~tr 1 { 

r opporhlnitV to user-trial llus interesling item . (I hoto) . 
Chemical Defence . 'I'he AI,SF: field is becuttung rnore and 

more intertt,'ined t~ith Chomical Defenr.e . I)evelopment is t;un-
tinuiug on an aircret,- t'ariant of the ( ;~1 mask kuuwn as the XC4 . 
F'or some time to come hotticvur, airc :rets' 11~'ing in C ll gear ts ill 

r be tvearing Ihe AR,r ensemble . I rr~curement, trial and lrain-
ing to use and meinlain this ryui{)men( is on,goinK . It presenls 
quitc a challenge lu airr.retv to n terate effectivel~ t~ hcu tvear-1 . 
ing CI) Pftuipment, therefore training is absolutelv essential . 
Contaci yc7ur Squedron ALSE~(7 for mftre information on CU 
eyuipment. 

Bod_y Coolin . 'I'he thernlal slresses itn )osed hv laver u )on g 1 . I , � la er of environmental clothin hat . n f I n b~~ fcn rf,co n~rf' ' g, g g t . ,d . 1'hc 
~ruvisiun of efff:ctive and n'actir.al nleans tu )rovide hud~' conl-I I 1 . 

, ' In Is )rut tn lu be most (lifficult . 'I'he e a . fttiv .t~ . i, l l, r rf , h- e et, somc 
7romisin develo nnents tm t f '~ ,' , , I g I he h )t I~on, unr bf,lnf, thE. recenl 
a~'ailabilitt ul' a vcry conlpacl chiller unit . bti'e hope to test this 

, ., nc .tt f.qutpment in the CHt ..a ,tnd CF'-1H tti'ilhin thc next t~'v~u 
~cars. 

Helmets. I)f119(1 ;~ dual visor trials and mask- helrnet r:un 
nectiun IrialS are onguinl; . Oncc tlle final cuuliguration fur this 
helmet is determined the possibility of re{tlaring the llH~+1-~ 
tised in tht 'I'uto_r ancl'1'-3s3 t~ill l)c cvnsitisrcd. 

lnte rated G-Suitllmmersion Suit.1'his item should be in K 
the field in earlt''8H 'I'his C s )'t '~ (i's'u , t t I r . I nt,d lu be u oru under-n 
nf!ath a mudified immersinn suit t>.~ith the inr.lusion nf a " )ass-f 
through" kit. The C-Suit porliun is nol a pcrsunal issuo ilcm 
duo lo lhe relatit~el~~ stnall terrenta 1 . nf fli hts re uirin the l r g q g 
i st mmer~tf ns ittob~tti~n't. 'l7 ~ t- r u f c t 'I u Imnterslol sull is a persot al 
issue item clue to the requirement tn fit the "pass-thrnugh" kit 

, ~ � on the suit to accomudatc cach indi~ idual. Thc " ass-iht ou h P h 
kit includes a pluk so ihal the modified immersion suit ma~' 
hr! tcnrn t+, ithout the G-Suit if requtred . 

CF-~H Ut System Improvements . The regulator is undcrgo-
ing a modifit:ation tn include an emPrgency 0.~ hypass . F'urther 
imprnvement to this s~stetn is planned tvith the fitting of an 
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Aper4u de la gestion de 1'ES.9 
'1'nus les programmes concernant 1'eqr)ipemenf de surt~ie (ESAJ des FC sont 

geres a partir du QCD~1' par diverses directivns . F;ssenliellement, il s'agit cles 
directinns des Hesoins en ressources ae,'riennes (DBR:91, des Techniques de 
soutien aerospatial (DTSAJ et de Genie et maintenance (fnurniment/ /I)FC;'19/ . 
Parmi les autres directions concerne,'es, il t' a Ica directiuns des Opcratiuns 
aeriennes et entrainemenf (DO,~EJ, de la Securite des vols (DSG'/, de 1'Ar'iation 
maritirnc (D Av r'4-far), du Sert'ice aeroterrestre (D.S.91 ef de la Aledecine prPt'en-
tite D:'<1 1'ret'l . L'Jnstitut militaire et civil de rnedecine, environnernentale ( 
(Lh1C11fEJ, Dit~isivn de souticn logistique de la sante, e_st le principal organisme de 

recherche et det'eloppemenf pvur les pru~rarrtmes d'E,SA . h'I>tifC11fE est 

normalement chargee par le DpR:9, par 1'intermediaire du DTS:9, d'ameliorer une 

grande t arif.'le d'ESA . 
1,es re )resenfants locau.t de 1'ES,~ se numment, fouf naturellemenf. OES:~I f 

(Officiers de 1'eguipement de surt'ie dcs aorunefs). Chayue unitc aLSrienne et 
chaque base aerienne duitenl at"oir un Of:~S,9 . Les Quartiers generaux de l,~ruupe, 
fe Commandement aerien et les F'CE unl tous un OES:9 donl la lache esf de 
determiner les besoins en ES :9 c1 de communiquer les reactians au besoin . 
suuvent a 1'aide d'essais par les utilisateurs . f'n sy'mpnsium reunissanf les OESrI 

.nu une luis I'an n rr fnrmer de nouveau.i OES,~I et uur fournrr une mrse a est te p t p 
jaur de 1'equipement, L'OES;1 de votre unife aerienne est votre poinl cJe cvntact 

en ce qur concerne les F.:SA . Il ~' a des chances qu'a un rnoment donne de vvtre 
5 ,SS' 's . , ~' ' e 's Oh' VBtIUnS carriere, on rous demande de, participer a de . e ,a1 Nt de lau df ser 

sur un nourel r~quil)ement . Vous aurez donc 1'occasion de contribuer a 1'amelivra-
tion de 1'ftyuipement yue vous pvrtez chaque fnis yue vous rolez. 

Velements 
Nouveaux gants PN . l'ne nourullo rluublure fm Nnme~ est 

'~ ~ t~ )rurlucliun ei rlo etre dis nluiblc au clcl)ut rlc I'an en ( :UUI 1 { It { 
)rnrhain . I .a clcci~iun linale concernant Ic mudele du nutt~~rall t 

-, ~r t .tta I, ~) . nant sera cl(-~j~l prist+ IorSyue taus lirez le I)I t t rt It , u5 
)(Illrrl'Y Frlllti )I'()Lllfer l'f)s nflnYf',illl\'~ ;Intti t'It I :Illf f't F!Il NI)Illf!\ l I e . 
au cutn :~ dc! I~1~tl'r uu clc i'autamne INHH . 

Chaussures P1: . \ous aruns pltssEi Itl t .ommandr, ctux four-
nisseurs . h;llns 5nnt semblahlus nu ~ brodl!yuin5 de c :otnhal, nttlis 

, 
n'r)nl plls de prolege-orteils en ~tcifrr . La sernf!Ile est con~:ue puur 

!, c ,' , ti rerluire au minimuul I'accumulatinn rie salr~les, et I( ti )I Illft-

sonl pluti grands pnur facililer le la~:age . \'cltmcllc ;mcnL ceti 

chaussures devraif~ut arri~'nr ,tu mnga,~in slu cuurs tlu prinlemps 

ou cle I'f~lri l~Jtiti . 
Pochettes a stylos des blausons de voL Uf>s sl~'lus danti dcs 

r n se deti )rohli!nu!s purhettc!s a stti'los de hlousun ch t I I nt cau - { 
illl 1 ;0U1'ti (I'1'VBCUa~ IUllti (1'nr'CnCe SIII' Cel'1i11115 al'I'Ullelti, ;', I .iIlItil' 

de la rnuf)ililc du )t~rsunnel nat'i,t;anl d'un endroit a I'aulre, on I 
est t!n train dr tre larcr dcs inslrucliuns de moclificatinn pnur I 1 
quc ces pocllettes suient fermrilts p:tr llne rnulute uu yu'cllcs 

's sn s eti 1 u su ts c ui sernnt snienl sllpl)ritnl~es dt~ tnuti lf, . I)lou . n . L . )1 u I 1 
cununctnfle~ a I~at'enir n',lurnni {las de prn:heltes il tilylus . Leti 
(~F:SA f!t les (~SV duirenl uu~ rir I'ueil el ac"ertir en cnnsequenc :(! 

, , , , . . , ceu~, yui onl t.ncorf . d( .s sl~las cians Ie,urs puchf;ttcs (I(~ nl,ln 
cllc . E;n nulrc, si colrtt crcmhinltison df! t~nl a des fentes dans 

, � les jan7heti potlr utilisation at'ec jtlrmlii!res Ile jambe pour 51c .,t,f 
c'ecaaf7le . r ui ne sunt rl~ utilisl'!f!s dans t~nlrc' lt~ iun . cllcs I 1 I 
duit~enl i~lre fcrlnce5 {)ar Ilnr cnuture ttar Ic! mclg~lsin Inrsquf! 
vous I'nhlcnr~i 

Nouvelles couleurs des combinaisons de vol . Les I:nmhi-
naisnn~ ~t~rtt~, r~l ruulE'ur tan snnl ~~n lrain rlc+ Inir;ser la plac f~ - c, . , 
au .e cc-rnll)inaist)ns bleut~s . II tiera peut rlre hu!nlGl clllll llt 

r's n t tio s rfuhtnnir unf! c :()tnbintlisun ~I~rte ( ;r~penclllnt . I r . ml In .ll n 
! Is 'S t i) Ir t, . de coulf:ur (an sf~ront dis )nnihle, t!nlre lt nl Lt, . nl II 11 f f 

snns et hlousun.~ dt! ~ul l)lcu +Itieltiun lierraient r nmmf!nc:er ~I 
' c .trf disponlhlt .s I .In prnchain . Lc!s pilotcs cl'hclicul)li!rr~ t,lctiyue 

', , , dct r~ucrll l)uut uir ubtcnir hiettt ;il leurs ~'f .tf.nu.ni, dt! rlrl dl!ux 
pif~cev tcrt milit;urr frt lcurs cul~ ruult+s tc,ris . 

Velements divcrs . I,es murlifit :atiun~ au~ tf!nue~ de tul 
d'hit'er se pnur,ui~'ent a un r~'lhme lt!nl . Ces mudilictlliuns unt 
pour bui dc r~duira I'enr:umhrc~ment, tout en consertant la prn-
tectinn ihetmir-tur! ner.essaire . Uiters articles dfs prult,clion 
facialc sunl autucllcuwul cu cours d'e~aluAttinn p~~r I'N;rc71e de 
survie il h:clmnntnn . Les gileis de surtic t)uur Ies pilntes rie 
CF'-1H au C~7nada sertmt dis )onihles en nn~'emhrf~ ou en decorn-l 
hre 198 ; . 

Combinaisons flottantes . ('nf~ ~f~rsinn amfiliorec df; la conr 
hin~ti~ull l1ultante c ui ~'t~nfile r~t tidt:ment sera hientnt en~'nt~ee I t , . , o f ' ~ ~~ , ~ .ti (i ~ r )arlici )cnl it I'cludc . p ur I ,lutrt t al ,lu~ unltt .1 . 1 tul ! l 
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Gilct de surlie et de sauretaXe corn6inci eiludie p ;~r 1'lA1C .11F 

DC1Eb1 developed corr)hinatinn surc'iral~life preserc~er 

1'laques d'identite en acier inoxydablc (:c disque resistant 
a la ch<llnur ycra (litipunihlu lri~s bient(it . Surreillez le ntessage 
)i76 (lu grnu{rf! inclic :ateur d'adresse 1 :11G1 f{ui donnera la fac,:on 
de cunun~lncler cet artir,le . 
Equipement 

Gilet de survic et dc sauvetage. I.'Ii11C~1E esi en tuie dc 
lermincr l'etude d'un nnu~'eltu ~ilet combine de surtie et de 
sauretege {luur ulilisatiun a 1'~chelle rles FC . Les OF:S .'1 oul t u 
cei article, Communiyuez at'ec le tulre puur cle plus am{)les 
renseignemenls . .Au dobut de 1988, chac{ue groupe aura I'ur ;ca-
sion d'essater r et ~~rtirle interessani Iphoiul . 

, Defense chimique . Lc! durnaine de I'ESA f~st df . l)lus en plus 
louchti par la defenst~ conlre les produils chimiques. L'etude 
se poursuit sur nne rariante pour les rnoml-)res d'f'quipage du 
masyue C3, portant lf; nom X(_'a . Penfiant un ccrlain temps 
r.ependaut, les t!quipages t olaul en tenue de defrnse chinlique 
pnrteront la tenue .1R7 . I,'ohtentinn, les essais ct la formation 

1 l' 1 sur la fa~;un d'uliliscr el d'f!ntretunir cet equipetnent sut t I 
cours . C'ast tnut Im de{i pnur lf~s metnhres rl'equipage de tra-

� , taillf;r efficact,Iat,nt lorsqu'ils purtfmt I equipernenl de dt;fensu 

I~hIltllqtlF? . P8f ( :OnSf'qU('nt, lit f()fltt8tl0n E:St ilhSQIlIIllBnt f'SSf!n- 

tielle . Cotnntunlquez ,1~'ec 1'()E,SA de t'ntrft escadron puur de 
)lus am )les renseignf!ments sur I'f'! ui )emeni fle defense ) f q f 
C11111)I(tlll' . 

Refroidissemenl cor oreL Les cvntraintes thermif ues im o-P 1 p 
sees )ar )lusir;uts fi )aisseurs de t~etements climaliqucs unt etc I i f 

s es o ~e ts cfficaces et ratic ues reconnut,s de tlis lon tern 7 . . I, m ~ 1 p l P K I 
d'assurer le refroidissernenl cor orel s'averent des )lus diffi-p I 
cilf~s a obtenir. Il ,y~ a, cependant, des prugri~s prometteurs ~ 
I'horizon, I'un d'eux elanl la dis onihilite recente d'un a a- p Pp . , . . 'essai de ce rell rf.frt erant tres cnm )act . Nous es )i!rons faire I f, f i 

' e le CF-IR d'ici deux ans . nuutel bc ui ement dans Ic CH 11~ t I p 
h e I)H19UA el dt;s rac-Cas ues, Les essais de ' v's cre tluu l q la I l 

co'dett en s c ' sr , ,, sc e su t en cours. Lorsf ue t t l luma ueftdl �a u n I t I 1 
la confi uratinn finale fle ce cas ue sera determinec, la )ossi-g q I 
hililb de retnplacer le f1H41-Z utilise dans le Tutnr et le T-33 
sera cnnsidf~rce . 

Combinaison tlottantc a combinaison anti-g integree . Cci 
article devrail elre disponihle au dehut de 19Hti, Ceile cnnthi 
I18 501 ' -u 'S ' ' ' S E'. CO IblIliIISUn t t antl ~ c, t r onf;uc pour i+tre purtE.e sau, un rt 
flottanle tnodiliee yui rumprend des accessoires de "trat~ersee" . 
La cumbinaisftn anti-g n'est pas un arlir.le distribut~ indiri-
duellement a cause du puurt:eulllge assez f~tihle de tols yui 
nt~ce5silenl le pclrt Ile la cnmbinaison flottantc . Cette derniere 
est II ' r ~ ' . ~ :au~c de (~I nf~ces-n artl .lt- dlslrifluc~ indiviclucllement a f . 
siti~ cl'adapler les ac :f.estinires de "Irevorsec" il la cotnhinaison 
en fnnctiun de r hac ue )ersonne, Les ac.cessuires de �Iraver-1 l 
sce" CUftl )r'ellllefll uu bouchun de fa un c uc! la c :omhinaison t 4 I 

., ;, - c ' r nc ' tis , ; , n' . . s s ~ cn b t 'sun antl fl )(tant m i flef . )1 F f t f t I f t an la rn m 11 I pt r { - t ), 
ou bcsuin, 

CF-18: Amelioratinns du cicuit d'oxy ene. I,e regulaleur ,g 
f'.ti R 1 I1 'S '. 1 ' ~'(" '1 ~() ' l'(I ~ . . '" '(t t n , ut df mcdtfl .atl rn I ur . «I )rendre unederi~att-n 1 t 
de secuurs cl'uxt'gi,ne . l'ne aulre amelinration )our ce cin;uil I 
r.st prevue . II s'agit de la pnse d'une soupape anti-suffot:atiun 
au mas uc 111i1' 1'?!P . La dale litnite )uur user la suu ct )e q 1 p pl 
fat jam'ier et fet~rier 1988 . Alors que les amfilioratinns au cirr.uit 

, d'o~yl,ene f;n t,e qui cancerne le regulaif:ur munte sur le pilute 
sonl en cours, le rern )lacement de ce rt} ~ulateur ar un 1 f, P 
ref;ulalrrur muntf~ lians le tllbleau est enc:r)re a I'etude. 

T-33 ; declenchement de I'ejection par I'accoudoir gauche . 
Le CI:T,y etudie une mudification de siege de T-33 pour per-

. ! c ' c' ' P f : P tf 11 (iP 'R'f'f'tlf) 1 )a 'a('Cn 1(1 ) a 1 .ltf . mettrf I_ dfl_nch_n t I { , I { r I t Ir g t 
"-'s' , 1' 1 l, nS"' r~ti fn(F' l a f-n df ._ (, .sals du CE1'A ut t c et, to t ta t c u AI l , p q 

concerr,e la methofie df mnntage sur les appareils . 
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anti-suffncation valve (ASU) tu t}te MHI~ 12 P tttask, Target date 
for fitiing the AS~' is Jan-Feb 88 . W'hile 0, s~stem improve-
ments revolving around the man-mounled regulator arc ongo-
ing, replacemeni of this regulator t+ith a panel mountPd regu-
lator is sti(I under consideratiun. 

T-33 Lefl Arm-Rest Ejection Initiation . :1E'1'E is working 
on a T-33 seat moclification to inr.nrporate left arm-rest ejec-
tinn initiation . l ;pon curnpletion of AETE lesting a decision 
t~ill hc tttade on the method af fleet fitment . 

T-33 Low Profile Seat Pack . Delivert uf lhe first luw pru-
file cuntainers is expected late '87, lmproved seat cushions 
shoulcl nnw be installed in all T-33s. Once the low profile seal 
pack is in service the comfori lerel of lall pilots should rise 
considerably . 

CF-18 Parachule Training Equipment . Rigid Seat Survival 
Kits and Simplified Combined Harness assemhlies are sched-
ulecl for delit~erv iu Mar and Ma~~ 88 . This equipment is ta be 

used to help familiarize CF'-l8 pilnis t~ ith the unique charar.-

(erislics of the GQ10D0 parachutc . AIRCO?~f is bcing asked to 
task the appropriate units to prepare a traininR plan to use this 
equipment . A rnodification tu highlight the steering loops b~~ 
changing their colour to red is being introdur:ed . Meanwhile, 
rlevelupmenl and tesiing uf lhe A1M parachute as a replace-
ment for the (_;Q1000 is nnkoing . 

Automatic lnflalion Device (AID) . ;1 netv AID is heing 
intrnduced nrn~ .'I'he F'Ll` BAIP ~~ill replace the lime expired 

AIll currantlv in scrt ice an the - 631611ae ~ti'est worn bt~ air-

crew tlping ejerainn seat aircraft . II has a differenl rnanual t;rip 

lhan Ihe old st~~lo as you can see in the photographs . This 
"rnsary head" grip tvill make il easier lo use in time nf need . 

All aircrew need to be at'vare that once this device is tvater acti-
vaterl, the entire ,AIU must be replaced . ~~fter manual acait~a-
eiun . only tht~ C0, cannister needs (o be replacec~ . 

CC130 F}ight F;ngineer Seat . ~'V`nrk is underwa~ a1 UCIt:M 
io tnudif~ ihc hcad re5t, bark .r,ushion and seal cushum on lhe 
F'h: seat . ff sucressfttl, this praject ~tiill he expanded tu incaude 
lhe c~the~ c_row sctt(e in tl_tt; CC1JD~ 

CH124 Backpack and Emergency Breathing System (F:BS} . 
The backpack has been modifit;d tu make it thulner. It t~ ill hc 
read~~ for fielci trials in '88. The EBS is heing refined ancl it is 
p]anned to include this in the backpeck . Trairung to use the 
EE3S is vcrl impurlanL DCIEM . MAC (and eti~entually CEE12~1 
AI,SF:Os) t,~ill he ahle to pro~-ir{e rnore information on the 
pruper use uf thls eqUlprrlent . 

PersonaE Essue Head-Sets . 'I'he "Darid Clark" model F110-7t; 
is boink I~uu~ht tu rcplacu currenl Eread-sels un the CC13D and 
the C1:109 . "1'he HI[I-7f; is rtlread~ on scale nf issue fnr the 
C1 ;115, the CC1Z9 and the CC1 :48 . CC l ;~i pilols ha~~e reyucstcd 
an alternatE> head-set ~~ia l1CR and this request is heing stafferl 
h1 che Dircclorale of ,wionics, Sintulaiors and Photographt 
iD,q51'1 . Operators of lhe CP140 use the "Davicl Clark" H10-
40 At present there are no plans to use head-sets in the CP 1'! l . 
,aircrew need tu be aware of Ihe impaca nf making this eyuip-
ment a persnnal issue item . Prnper care and handling of ihis 
attrrtclive and relalivelt- t~xhensit e i[urn is essenlial 1u cunserve 
rrsuu rc ;es . 

Survival Pack Smoke Signal and Flare.'1'lic 11h1'~~1 \1ud 
0 dat~ night signal tvill soon hf~ replacESCi with the f'ains-INessex 
Nn 1 MK'~ signal .'I'his signal t~°a~ rhosen follotl~ing a user Irial 
r.nnducted at CF'STS in Edmonton . Operalion is similar 1o the 
type of signal most aircrew arc~ familiar with . r11.SE0s should 
dc~ternrine I'rum lheir lucal s~ifcly syslems seclion tvhen lhe netti 

. , . 
S 0 ( S( s tn hf t ttr d tr .t,ri an { hrief all . uad t sr el o thnal t t t 1 rc n per ~nn n 

ils sa1'c u ~eration . E 
C'I'114 Ejection Seat Impruvemenis . Pl~mnerl seat im}trnve-

men15 include a re-locaiion of lhe ballislic po~tiered inertia ret;l 
jiiPIK) tn reduce the dutt~nload utt seal occupanls Shoulders 
during ejection . Along wiih this is a new head-rest cover is to 
be introduced as well as the re-loeation of the BPIR cunh~ol 
handle ta make il rnure at:cessihle fur operation . li is alsu 
planned to shorten the ejeraiun sequence b~~ replacing the 
M32:~1 (1 secl initiation tcith \bllZll ( .65 sec) . 

T-33 : paquetages de siegc moins epais. I,a livraison des prc-
miers paquelages moins ripais est attendue pour la fin de 1987 . 
Des coussins de siege ami;liurf~s doicent mainlenant etre poses 
dans tous les 'I'-33 . Lors ue les a ueta es de sie~e moins e ~ais y p9 g ~ t 
seront en scrt ict~ . le r.onfnrt des grands pilotes augmcntera 
considerablement, 

Parachutes de CF-18: equipemenl d'insiruction . I .a lirrai-
son dr~s payuetaRes de siige riKides et les harnais simplilies 
combines esi pretue puur Ic~~ mois de mars et mai 1988, Cet 
eyuipement cioit etre utilise pour permettre aux pilott;s de CF-18 
de se familiariser aeec: les cararteristiques speciales du para 
rhute G(~1000. On a demandc au Cornrnandement aerien de 
c:harger les unit~s voulucs de preparer un plan de formaliun 
visant I'utilisatiun de cel equipement . l.'ne modificatinn pour 
rnettre en e~~idence les poign~ee des ~Iwatuurs un leur dunnant 
la cuuluur rouge est en caurs d'incor oration . Pendant ce P 
temps,l'etude et l'essai du parachutu a ouverture automatique 
yui ta remplar;er le GQ1(100 sont en cours . 

DispositiF de gonflage automatique . On a commencc la 
mise cn sur~°ice d'un nuuveau dispositif de gonflage automa-
tique . Le F'I,I_' 8A1P ~ a remplacer le dispositif de gonflage auto~ 
matique perinre acluellemeni en servicr> sur le - fi3lfi Mae 
~b'est,parte par les membres d'~quipage volant dans des aero-
ncfs a sieges ejectables . Il comprend une potgnee diffr~rente 
de I'ancienne comme t~ous pouvez le cnnstater sur les photo-
graphie5 . Celte poi,r;n~e en furnte de boult; sera plus l~at:ile a 
utiliser en cas de besoin . Tous les rnemhres d'equipage doivent 
se rappeler yue lorsyue ce disposilif est acfiunnc; par I'eau. loul 
le dipasitif de gonflage automatique doit etre remplace . Apres 
un rlticleuchemenl rnanueL seulu la cartoucht; de C0, a besoin 
d'etre remplacee. 

CC130: siege de mecanicien navigant . Des travaux sonl en 
cuurs it 1'IMC!~qF: pour mudifier I'aplnri-tete, le cnussin de 
dossier et lo coussin cle sii;ge du sit:~e du mecatucien naviganL 
Si le projet reussit, il sera etendu aux autres sieges de memhre 
d'i~quipage du CC:130 . 

CH124 : sac ~ dos et systeme respiratoire de secours . Le 
sar a dns a ete mndifiFi pour le rendrc plue nrincr; . II ticra prcl 
paur les casai5 en escadron en 1988 . Le systeme respiratnire 
cle secuurs est en cnurs d'arnelioraiion el il usl prevu qu'il fera 
partic du sac a dos . La formation en vue d'utiliser ce s,ysteme 
est tres importante . L'1~1CME, le GAI41(et plus tard les OESA 
de CH-1?4J seront en rnusurc de fuurnir plus de renseigncmenls 
sur la bonne utilisation de cet c~quipement . 

Casques d'ecoute individuels. On achele Etresentemenl le 
rnodE~le iE10-76 David Clark pour remplacer les casques 
d'ecoute actuels pnur le C(_;13(1 et le CC109. LP H1D-7fi fi£urP 
rleja sur le bareme de dotatiun puur le CC115, Ic CC1'_'(3 cl Ic 
CC1~" 8. Les pi]otes de CC13i ont demande un autre r.asque 
t1'ecoute par 1'intermediaire d'un REVS, e1 cetle dernandu esl 
en train d'etre traitee par la Directiun de 1'avionique, des simu-
laleurs el de la photoi;raphie (DASP) . Lus t~quipages de CP1-t0 
utilisent le H10-90 Da~~id Clark. Dans le tnoment, il n'exisle 
rtur,un plan d'utilisation cle t:esyucs tl'ecuute pour le CP121 . 
Les memhres d'c~quipage dnivrnt f~tre cnnscients de ce que 
signifie Ie fait do fairo dc cc1 equipement un article individuel . 
EI est essentiel dct manipuler et d'entreienir avec suin cel artitae 
attrat,'anl el as5tz cher pctur prasertier nus ressources . 

Signaux pyrotechniques dc paquelage de survic . l,es 
signaux py~roter.hniyuea ~9nd 0 jourlnuil 11K I?4 seront hien-
tftt rrtmpleces par les signctux Pains-~'lcesse~ n" 1 b1K2 . Ces 
signaux unt clc cftuisis Etar suite d'essais effeclucs a I'ESFC 
d'Edmuntnn . Lc~ur fnnr.liannc>mr,nt est semhlable ~t celui du lepe 
de signau .~ qut: la plupart des mc~mhres d't~quipage c:onnais-
sent bien . Les OES;1 duivent detertniner a partir dc leur set:-
tion de systemes de sr~curite locale ~~ quel mnment les nout~eaux 
signaux doit ent etrc mis en service, et doivent renseigner tout 
le tersonnel de I'escadrun sur la fa ~on df~ Ic~s faire fnncliortner E 4 
en toute securifr~ 

CT114: amelioration des sieges ejectables . Les am~liora-
tions pretue5 des sii~~es cutrrprennent le deplacement de 
I'enroulaur <'~ inertie ~t circuit p~rotechnique paur reduire les 
contraintes sur Ies epaules au cours de I'ejection . En uulru, un 
nouveau dessus d'appui-tete doit etre mis en service. La pnignee 
de commande de 1'enrouleur duit etre placee a un autrt; endroit 
pour qu'elle suil ltlus facile a actionner . Il esi aussi prevu rie 
raccourcir la s~quence d'ejection en rempla4ant I'impulseur 
~132A1 (1 sec) par le Xbt120 (O .fi5 secl . 
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Bird Watcher's Corner 

Icelandic Iced-u Plummet P 
(Plummetus Iced-upus) 

E;ach winter, this species comes closer tu exiincliun . 
Despite modern advances in weather forecasting, this bird 
refuses to check tveather prior to fliKht (lucal, enruuie, 
destination and alternate) . Withoul proper prF. fltght prepa-
rations, this foolish b%rd sets uut un his f1i~ht to ablirion . 
The resulls uf such foulhardy araions are evident in the 
de r ~ ~' } .rs of his s ~ecies . c easrng ntun ~e } 

He can be identified by his call : 

AMIEVERINIT - METWOULDHAVEONLY 
TAKENAMINUTE 

Un drole d'oiseau! 

Le plongeon des glaces aux ailes givrees 

(Plongonus givratus) 

~'ous les hivers cette espece est bien pres de ~lisparaitre . 
Malgre les progres realises dans le dumaine tles previsions 
meteorologiques, notre uiseau refuse de sc renseigner, 
avant de s'envuler sur le tem ~s u'il fait local, en route, a E q ( 
destinatiun el a 1'aernport de degagementJ, Sans aucune 

t re aration ce volatile a cervelle de moineau art our ur P P ~ P P 
vul sans rr.tour . Le resultat de cette conduiie insensee est 
evident : le nombre des oiseaux de cetle es ece diminue de P 
plus en plus . 

Le plongeon est reconnaissable a son cri . 

CHUIF UTU - ORAIDUPACEALAMETEO o 
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